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Prawala, Ridha 2020, “ Analisa Kelayakan Jalan Lingkar Kota Slawi (Jalingkos) 
Kabupaten Tegal Ditinjau Dari Segi Geometrik Jalan Dan Rencana Moda 
Transportasi (Perhitungan Alinemen Horizontal Menggunakan Metode Bina 
Marga 1997) Laporan Skripsi Jurusan Teknik Sipil, Fakultas Tekni, Universitas 
Pancasakti Tegal. 
Proyek Jalan Lingkar Kota Slawi atau selanjutnya disingkat dengan nama 
(Jalingkos) adalah proyek pembangunan fasilitas umum berupa jalan alternatif 
yang mengitari Kota Slawi. Proyek ini diawali dari kajian visibility di Bapeda 
Kabupaten Tegal pada tahun 2005, yang dilanjutkan dengan pembuatan Detail 
Engenering Design (DED) oleh Dinas Pekerjaan Umum (DPU) pada tahun 2006. 
Pada jalan lingkar Kota Slawi terdapat beberapa tikungan tajam dan simpang 
sebidang, oleh karena itu, dilakukan penelitian yang bertujuan untuk Melakukan 
evaluasi pada beberapa titik tikungan pada ruas jalan lingkar Kota Slawi, rencana 
rekayasa simpang sebidang dan moda transportasi. 
Penelitian ini menggunakan data sekunder dan data primer. Metode yang 
digunakan adalah metode survey dengan mengumpulkan data pada titik tikungan 
dilapangan dan dibandingkan dengan metode perhitungan Alinemen Horizontal 
menurut Bina Marga dengan kecepatan rencana 60 km/jam. untuk rekyasa 
simpang sebidang dilakukan survey inventaris dan pembuatant desain terbaru 
serta melakukan wawancara terstruktur dengan Dinas perhubungan Kabupaten 
Tegal bidang lalu lintas untuk moda transportasinya. 
Hasil dari penelitian menunjukan bahwa titik tikungan Sta. 1+300 (P1-
R.103,3), Sta.2 0+300 (P2-R.63,1) dan Sta. 0+100 (P3-R. 102.5) menurut hasil 
analisis dan perhitungan menggunakan metode Bina Marga dengan kecepatan 
rencana 60 km/jam tidak sesuai/berbahaya dimana jari-jari titik lengkung tikungan 
lebih kecil dari Rmin yang ditetapkan oleh Bina Marga yaitu Rmin 112 meter. Pada 
rekaya simpang sebidang dilakukan pemasangan traffic cone dan water barriel 
sehingga pengguna jalan akan tertib dan mengurangi resiko terjadinya kecelakaan. 
Moda transportasi yang akan melewati Jalan Lingkar Kota Slawi secara analisi 
yaitu truck, bus Antar Kota Antar Provinsi (AKAP) wajib melewati jalan lingkar 
Kota Slawi untuk mobil pribadi dan sepeda motor diperbolehkan melewati kedua 
jalan tersebut, tetapi untuk angkutan umum melihat terlebih dahulu potensi 
penumpang. 
Kata kunci : Jalan Lingkar Kota Slawi, Alinemen Horizontal, Perencanaan 






Prawala, Ridha 2020, "Analysis of the Feasibility of the Ring Road in the City of 
Slawi (Jalingkos) Tegal Regency in terms of geometrical roads and transportation 
plans (Horizontal Alinemen Calculation Using the Bina Marga Method 1997) 
Thesis Report of the Department of Civil Engineering, Faculty of Engineering, 
Pancasakti Tegal University. 
 Slawi City Ring Road Project or hereinafter abbreviated as (Jalingkos) 
is a public facility construction project in the form of an alternative road around 
Slawi City. This project was initiated from a visibility study at Bapeda Tegal 
Regency in 2005, which was followed by the making of a Detailed Engineering 
Design (DED) by the Public Works Agency (DPU) in 2006. On the Slawi City 
ring road there are several sharp bends and level intersections, because In that 
case, a research was conducted which aims to evaluate several bend points on the 
ring road of Slawi City, engineering plan for level intersections and modes of 
transportation. 
 This study uses secondary data and primary data. The method used is 
the survey method by collecting data at the bend points in the field and comparing 
it with the Horizontal Alignment calculation method according to Bina Marga 
with a plan speed of 60 km / hour. for plot intersection engineering, an inventory 
survey and the latest design were made and a structured interview was conducted 
with the Tegal Regency Transportation Agency in the traffic sector for the mode 
of transportation. 
 The result of the research shows that the bend point of Sta. 1 + 300 (P1-
R.103,3), Sta.2 0 + 300 (P2-R.63,1) and Sta. 0 + 100 (P3-R. 102.5) according to 
the results of analysis and calculations using the Bina Marga method with a 
design speed of 60 km / h which is not suitable / dangerous where the radius of 
the bend is smaller than the Rmin set by Bina Marga, namely Rmin 112 meters . 
At the intersection plan, a traffic cone and water barrel are installed so that road 
users will be orderly and reduce the risk of accidents. The modes of 
transportation that will pass the Slawi City Ring Road by analysis are trucks, 
Inter-Provincial Inter-city Buses (AKAP) required to take the Slawi City ring road 
for private cars and motorbikes, which are allowed to pass through these two 
roads, but for public transportation first look at potential passengers. 
 
Key words:  City Slawi Ring Road, Horizontal Alinemen, Geometric Planning of 
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A. Latar Belakang  
Proyek Jalan Lingkar Kota Slawi atau selanjutnya disingkat dengan 
nama (Jalingkos) adalah proyek pembangunan fasilitas umum berupa jalan 
alternatif yang mengitari Kota Slawi, meliputi rute Desa Dukuh Salam, Desa 
Penusupan, Desa Curug, Desa Kendal Serut dan Desa Procot, Desa-Desa 
tersebut mencakup dua Kecamatan, yaitu Kecamatan Pangkah dan 
Kecamatan Slawi. Proyek jalan lingkar Kota Slawi ini memiliki jalur 
sepanjang 7,5 Kilometer dengan lebar  jalan 7 meter. Proyek ini diawali dari 
kajian visibility di Bapeda Kabupaten Tegal pada tahun 2005, yang 
dilanjutkan dengan pembuatan Detail Engenering Design (DED) oleh Dinas 
Pekerjaan Umum (DPU) pada tahun 2006.  
Geometrik jalan didefinisikan sebagai suatu bangun jalan raya yang 
menggambarkan tentang bentuk, ukuran jalan baik yang menyangkut 
penampang melintang, memanjang, maupun aspek lain yang menyangkut 
bentuk fisik jalan. Pada pembangunan jalan lingkar Kota Slawi, Tepatnya di 
tahun 2020 telah berumur 14 tahun belum juga beroperasi secara maksimal, 
Tetapi jalan ini sudah dilewati oleh banyak kendaraan terutama dari arah 
selatan menuju ketimur atau yang melewati dari Desa Dukuh salam, Desa 
Penusupan menuju ke arah wilayah Kecamatan Pangkah, Kurangnya titik 
peringatan atau rambu-rambu lalu lintas pada jalaur ini juga menjadi 




lintas belum terpasangan dikarenakan jalan belum beroperasi secara 
maksimal.  
Laju pertumbuhan lalu lintas sering kali tidak sesuai dengan 
pertumbuhan pemakai jalan yang direncanakan. Hal ini menimbulkan 
berbagai macam masalah serius jika tidak ditangani dan direncanakan secara 
detail. Masalah geometrik jalan pada titik tikungan atau  alinemen horizontal 
(sudut tikungan)  misalnya, perencanaan tikungan yang tidak sesuai dengan 
peraturan yang ditetapkan, bisa menimbulkan masalah baru. Banyak tikungan 
yang sering kali menyebabkan terjadinya kecelakaan, dikarenakan radius 
tikungan  tidak sesuai dengan peraturan pedoman Bina Marga. 
Dilihat dari karateristiknya Jalan Lingkar Kota Slawi  sebagian sudah 
menggunakan perkerasan kaku/beton (rigid pavement), Jalur ini dari arah 
Desa Dukuh Salam sampai Desa Penusupan, sedangkan pada ruas jalan dari 
Desa Procot sampai dengan Desa Curug menggunakan aspal (flexible 
pavement) dan sebagian menggunakan perkerasan kaku/beton (rigid 
pavement). Banyak titik kerusakan jalan diarea jalur ini tentunya berbahaya 
jika tidak diatasi secara cepat karena akan dilewati oleh kendaraan besar jika 
jalan lingkar Kota Slawi sudah beroperasi secara maksimal. 
Dalam desain geometrik jalan raya terdapat dua bagian penting yang 
harus diperhatikan, yaitu desain alinemen horizontal dan desain alinemen 
vertikal. Desain alinemen horizontal berkaitan dengan tikungan pada jalan 
raya, sedangkan desain alinemen vertikal berkaitan dengan tanjakan dan 




dengan yang lain, sebab jalan yang didesain merupakan komponen tiga 
dimensi yang merupakan kombinasi dari komponen horizontal dan komponen 
vertikal. 
Selain itu terdapat simpang sebidang yang terletak di Desa penusupan, 
dimana menurut masyarakat sekitar disimpang sebidang tersebut sering 
terjadi kecelakan, perlu dilakukan analisa terkait pada simpang sebidang 
tersebut dan deperlukanya rekayasa lalu lintas untuk mengurangi resiko 
terjadinya kecelakaan. 
Pelayanan jalan yang baik, aman, nyaman dan lancar akan terpenuhi 
jika lebar jalan yang cukup dan tikungan-tikungan dibuat berdasarkan 
persyaratan teknis geometrik jalan raya, baik alinemen vertikal, alinemen 
horizontal serta tebal perkerasan jalan itu sendiri, sehingga kendaraan yang 
melewati jalan tersebut dengan beban dan kecepatan rencana tertentu dapat 
melaluinya dengan aman.  
Selain itu Pengkajian tentang rencana moda trasportasi jalan lingkar 
Kota Slawi sangat diperlukan mengingat pada jalan utama Prof. Moh Yamin 
sangat banyak dilalui oleh kendaraan angkutan umum serta jalan utama 
menuju ke arah Purwokerto dan dekat dengan pintu keluar jalan tol, 
Berdasarkan hal diatas maka penulis tertarik untuk menyusun tugas akhir ini 
dengan judul “Analisa Jalan Lingkar Kota Slawi (Jalingkos) Kabupaten 
Tegal Ditinjau Dari Segi Geometrik Jalan Dan Rencana Moda 





B. Batasan Masalah 
Agar penelitian lebih terarah dan tidak meluas, maka penulis membatasi 
permasalahan : 
1. Lokasi penelitian dan  pengambilan data  pada wilayah  jalan lingkar Kota 
Slawi Kabupaten Tegal. 
2. Obyek penilitian hanya pada sistem  geometrik jalan, rekayasa pembuatan 
simpang sebidang Desa penusupan,  identifikasi titik rawan kecelakaan 
dan rencana moda transportasi jalan lingkar Kota Slawi. 
3. Pada geometrik titik lengkung tikungan penulis melakukan perhitungan 
pada tiga titik lengkung tikungan tajam pada ruas jalan lingkar Kota Slawi. 
4. Penelitian dilakukan dengan menggunakan Metode Bina Marga dengan 
mengacu pada Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 
Departemen Pekerjaan Umum Direktorat Jenderal Bina Marga 
1997.(Alinemen Horizontal). 
C. Rumusan Masalah 
Berdasarkan latar belakang tersebut maka permasalahan yang akan diteliti 
pada penelitian ini adalah : 
1. Apakah titik tikungan pada ruas jalan Lingkar Kota Slawi sudah  sesuai 
menurut pedoman  Bina Marga 1997  dengan menggunakan metode 
perhitungan alinemen horizontal Bina Marga 1997 ? 
2. Bagaimana rencana moda transportasi yang akan diterapkan, jika jalan 





3. Bagaimana efektivitas simpang Sebidang pada ruas jalan lingkar Kota 
Slawi, yang terletak di Desa Penusupan? 
D. Tujuan 
     Adapun tinjauan dari penerapan analisa geometrik jalan dan rencana moda 
transportasi dalam tugas akhri ini adalah : 
1. Melakukan evaluasi pada beberapa titik tikungan pada ruas jalan lingkar 
Kota Slawi. 
2. Rencana pembuatan rekayasa jalan dan mengetahui solusi rawan 
kecelakaan kendaraan pada simpang sebidang di Desa Penusupan. 
3. Menganalisa moda transportasi yang akan melintas pada ruas jalan lingkar 
Kota Slawi. 
E. Manfaat 
     Manfaat pelaksaan penelitian antara lain : 
1. Dapat mengetahui kondisi geometrik jalan lingkar kota slawi. 
2. Dapat mengetahui  titik lengkung tikungan yang sesuai dengan standar 
Departemen Pekerjaan Umum Direktorat Jenderal Bina Marga 1997. 
3. Memperoleh data titik terjadinya rawan kecelakaan dan  solusi untuk 
mengurangi angka kecelakaan. 
4. Dapat merekayasa lalu lintas dan memperlancar lajur pada simpang 
sebidang Desa Penusupan. 
5. Indetifikasi moda transportasi yang melawati jalan lingkar Kota Slawi. 





F. Sistematika Penulisan 
       Sistematika pembahasan dalam tugas akhir  ini disusun dalam Lima BAB 
dengan pembagian sebagai berikut : 
BAB I  PENDAHULUAN 
Bab ini berisi tentang latar belakang, Batasan masalah, 
Rumusan masalah, Tujuan penelitian, Manfaat penelitian dan 
sistematika penulisan. 
BAB II  LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
 Bab ini berisi tentang uraian umum tentang  geometrik 
jalan, serta teori beserta definisi yang diambil dari kutipan 
jurnal atau buku yang berkaitan dengan penyusunan Skripsi. 
BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
Bab ini memuat tempat dan waktu penelitian, alat 
penelitian, pengumpulan data dan variabel penelitian serta  
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Bab ini berisi tentang hasil penelitian beserta 
pembahasnya.  
BAB V PENUTUP 
   Bab ini berisi tentang kesimpulan dan saran yang 
berkaitan dengan analisa kelayakan jalan lingkar Kota Slawi 






LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
A. Landasan Teori 
1. Definisi Jalan Dan Jalan Lingkar (Ring Road) 
        Jalan adalah sarana transportasi yang meliputi segala bagian jalan, 
termasuk bangunan pelengkap yang diperuntukan bagi lalu lintas, yang 
berada pada permukaan tanah, diatas permukaan tanah, dibawah 
permukaan tanah atau air, serta diatas permukaan air, kecuali jalan kereta 
api, jalan lori, dan jalan kabel (Peraturan Pemerintah Republlik Indonesia, 
2006). Sedangkan Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (Direktorat 
Jenderal Bina Marga, 1997) pengertian jalan meliputi badan jalan, trotoar, 
drainase,  dan seluruh pelengkap jalan yang terkait seperti rambu lalu 
lintas, lampu penerangan, marka jalan, median dan lain-lain.  
Adapun pengertian Jalan raya adalah jalur-jalur tanah di atas 
permukaan bumi yang dibuat oleh manusia dengan bentuk, ukuran-ukuran 
dan jenis-jenis konstruksinya sehingga dapat digunakan untuk 
menyalurkan lalu lintas orang, hewan, dan kendaraan yang mengangkat 
barang dari suatu tempat ke tempat lainnya dengan mudah dan cepat 
(Oglesby, 1999). Jalan dalam arti yang luas adalah ruang baik didarat 
maupun diatas permukaan air atau udara yang khusus, patut dipergunakan 
untuk perhubungan lalu lintas antara tempat dipermukaan bumi. Untuk 
perencanaan jalan yang baik, bentuk geometriknya harus ditetapkan 
sedemikian rupa sehingga jalan yang bersangkutan dapat memberikan 
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pelayanan dan optimal kepada lalu lintas sesuai dengan fungsinya. 
Mengingat definisi ini, maka jalan dibedakan atas tiga jenis yaitu :  
a). Jalan udara yaitu jalan untuk lalu lintas pesawat terbang. 
b). Jalan air (laut, sungai danau dan saluran) yaitu jalan untuk lalu lintas 
dengan kapal atau perahu. 
c). Jalan darat yaitu jalan yang dipergunakan untuk orang yang berjalan 
kaki, hewan dan kendaraan didaratan. 
   Jalan dapat dibedakan atas jalan umum dan jalan khusus. Jalan umum 
adalah jalan yang dibuat dan dipelihara oleh pemerintah dan dipakai untuk 
umum. Jalan khusus adalah jalan yang dibuat dan dipelihara oleh 
perusahaan swasta atau perorangan dan tidak untuk umum. Misalnya jalan 
perkebunan, jalan dalam suatu kompleks perusahaan dan sebagainya. Jalan 
tol adalah jalan umum yang merupakan bagian sistem jaringan jalan dan 
sebagai jalan nasional  yang penggunaannya diwajibkan membayar biaya. 
Jalan Lingkar (Ring Road) Dalam Kamus Tata Ruang, (Menteri 
Pekerjaan Umum, 2006) disebutkan jalan lingkar adalah semua jalan yang 
melingkari pusat suatu kota yang fungsinya agar kendaraan dapat 
mencapai bagian kota tertentu tanpa harus melalui pusat kota atau bagian 
kota lainnya untuk mempercepat perjalanan dari satu sisi kota kesisi 
lainnya, sedangkan Menurut (Tamin, 1997) Jalan Lingkar yaitu jalan yang 
melingkari suatu wilayah yang pada perinsipnya merupakan usaha untuk 
mengalihkan pergerakan lalu lintas menerus agar jangan memasuki 
wilayah yang bersangkutan sehingga kemacetan yang timbul karena 
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pembebanan yang terlalu banyak pada jalan arteri dapat dihindari, dan 
meningkatkan aksesibilitas pada kawasan yang di lalui jalur jalan lingkar 
tersebut.  
a) Jalan Lingkar Inner.  
Jika kita bayangkan bentuk dasar jalan kota sebagai roda pedati, lalu 
jari-jarinya sebagai rute-rute radial. Poros dari roda pedati sebagai 
jalan lingkar inner. Jalan lingkar inner dapat berupa lingkaran, kotak 
atau memanjang.  
b) Jalan Lingkar Outer  
Jalan lingkar Outer dapat dianggap sebagai velg roda. Walaupun 
biasanya digunakan untuk lalu lintas langsung yang memotong kota, 
kegunaan aslinya adalah untuk melayani lalu lintas kota itu sendiri 
dengan menghubungkan masyarakat dan kegiatan luar sebagai 
distributor diantara radial.  
c) Jalan Lingkar Intermediate 
Jalan Lingkar Intermediate melayani kebutuhan lalulintas yang 
diinginkan untuk mencapai titik antara jalan-jalan inner dan outer. 
Jalan lingkar intermedian jarang digunakan karenakan di Indonesia 
lebih sering menggunakan jalan lingkar jenis outher untuk 
menghindari kawasan perkotaan. 
2. Klasifikasi  Jalan  
      Sesuai dengan peraturan pemerintah (Peraturan Pemerintah Republlik 
Indonesia, 2006), penyelengaraan jalan umum dilakukan dengan 
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mengutamakan pembangunan jaringan jalan dipusat-pusat produksi dan 
yang menghubungkan pusat-pusat produksi dengan pemasaran.  
 Penyelenggaraan jalan umum juga diarahkan untuk pembangunan 
jaringan jalan untuk memperkokoh kesatuan wilayah Nasional hingga 
menjangkau daerah terpencil, sedangkan tujuan diselenggarakannya  jalan 
umum diarahkan untuk mewujudkan perikehidupan rakyat yang serasi 
sesuai dengan tingkat kemajuan yang sama, merata dan seimbang serta 
berdaya guna dan berhasil guna kepentingan pertahanan dan keamanan 
negara. Menurut fungsinya jalan raya terbagi menjadi tiga kelompok 
antara lain : 
a)  Jalan Arteri 
Jalan arteri yaitu jalan yang dibuat untuk menghubungkan antar pusat 
kegiatan Nasional dan antara kegiatan Nasional dengan pusat kegiatan 
wilayah, Jalan arteri yang melayani angkutan utama. 
b) Jalan Kolektor 
Jalan kolektor yaitu jalan yang menghubungkan atara pusat kegiatan 
wilayah dengan pusat kegiatan lokal, Jalan yang melayani angkutan 
pengumpulan/pembagi.  
c)  Jalan Lokal 
Jalan lokal yaitu jalan yang menghubungkan pusat kegiatan nasional 
dengan pusat kegiatan lingkungan, wilayah, lokal dan antar pusat 
kegiatan lokal, serta dengan pusat kegiatan lingkungan, Jalan lokal 
melayani angkutan setempat.  
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  Pengaturan kelas jalan berdasarkan spesifikasi penyediaan prasana 
jalan dikelompokan atas jalan bebas hambatan, jalan raya, jalan sedang 
dan jalan kecil. (Menteri Perhubungan Republik Indonesia, 2011). Jalan 
dibagi dalam kelas-kelas yang penetapannya didasarkan pada fungsinya 
juga dipertimbangkan pada besarnya volume serta sifat lalu lintas yang 
diharapkan akan menggunakan jalan yang bersangkutan.  
umum berdasarkan (Undang-Undang Lalu Lintas No.22/2009) tentang 
lalu lintas dan angkutan jalan. Kelas jalan dibedakan atas dua tipe yang 
berdasarkan fungsi jalan, Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan 
kemampuan jalan untuk menerima beban lalu lintas, dinyatakan dalam 
Muatan Sumbu Terberat dalam satuan ton. 








Sumber : Kelas jalan Buku Bina Marga 1997 
 
   
3. Bagian – Bagian Jalan 
        Regulasi pengusaan jalan ini harus dipahami oleh semua kalangan 
masyarakat pengguna jalan dan disekitarnya supaya tidak terjadi 
pelanggaran terhadap penggunanya dikemudian hari. Hal itu dikarenakan 
pengembangan satu jalan setiap waktunya akan selalu berkembang untuk 




III A 8 
Kolektor 
III A 8 
III B 8 
III C 8 
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mengatasi kepadatan lalu lintas kendaraan yang selalu meningkat setiap 
tahunya (Hendarsin, 2000). Daerah penguasaan jalan terbagi menjadi tiga 
bagian yaitu : 
a)   Daerah Manfaat Jalan (DAMAJA) 
Damaja adalah ruang sepanjang jalan yang dibatasi oleh lebar, 
tinggi dan kedalaman dengan ketentuan batas tertentu. Ruang tersebut 
digunakan untuk medan utama suatu jalan yang berupa perkerasan 
jalan, jalur pemisah, bahu jalan, saluran tepi jalan, trotoar, lereng, 
ambang pengaman, timbunan dan galian gorong-gorong, pelengkap 
jalan dan bangunan pelengkap lainya.  
b) Daerah Milik Jalan (DAMIJA) 
Damija adalah ruang sepanjang jalan yang dibatasi oleh lebar, 
tinggi dan kedalaman dengan ketentuan batas tertentu. Damija 
digunakan untuk keperluan damaja dan pelaksanaan maupun 
penambahan jalur lalu lintas dikemudian hari serta kebutuhan ruang 
untuk pengamanan jalan,  ketentuan yang harus  
c) Daerah Penguasaan Jalan (DAWASJA) 
Dawasja adalah ruang sepanjang jalan diluar damaja yang dibatasi 
oleh tinggi dan lebar tertentu. (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997). 
Ruang dawasja ini penggunaanya diawasi oleh pembina jalan dengan 
tujuan supaya pandangan pengemudi saat berkendara dan kontruksi 
bangunan jalan tidak terganggu. 
 












Gambar 2.1  Daerah penguasaan Jalan 
  Sumber : Bina Marga 1997 
 
4. Kecepatan Rencana 
      Kecepatan rencan VR pada suatu ruas jalan adalah kecepatan yang 
dipilih sebagai dasar perencanaan geometrik jalan yang memungkinkan 
kendaraan-kendaraan bergerak dengan aman dan nyaman dalam kondisi 
cuaca yang cerah, lalu lintas yang senggang, dan pengaruh samping jalan 
yang tidak berarti. Kecepatan rencana untuk masing-masing fungsi jalan 
dapat ditetapkan untuk kondisi medan yang sulit, kecepatan rencana dapat 
ditunjukan dengan syarat bahwa penurunan tersebut tidak lebih dari 20 
km/jam. 
Tabel 2.2  Kecepatan Rencana 
 
Funsi 
Kecepatan Rencana, VR, Km/jam 
Datar Bukit Pegunungan 
Arteri 70-120 60-80 40-70 
Kolektor 60-90 50-60 30-50 
Lokal 40-70 30-50 20-30 
 
Sumber : Kecepatan Rencana Bina Marga 1997 




a) Kecepatan  
Kecepatan adalah besaran yang menunjukan jarak yang ditempuh 
kendaraan dibagi tempuh yang dinyatakan dalam Km/Jam, kecepatan 
kedaraan dibedakan : 
1) Kecepatan rencana (Desigh Speed). 
2) Kecepatan Sesaat ( Spot Sped). 
3) Kecepatan tempuh rata-rata (Average Speed). 
 Adapun menurut (Hobbs, 1995) membagi kecepatan kendaraan 
menjadi : 
1) Kecepatan Sesaat (spot Speed), yaitu kecepatan yang diukur 
disuatu tempat dalam sesaat. 
2) Kecepatan gerak yaitu, kecepatan yang dihitung dari hasil bagi 
antara jarak dengan lama menempuh, termasuk tundaan yang 
terjadi. 
5. Rencana Kriteria Kendaraan  
      Kendaraan rencana adalah kendaraan yang dimensi dan radius 
putarnya dipakai sebagai acuan dalam perencanaan geometrik, kendaraan 
rencana dikelompokan kedalam tiga kategori : 
a) Kendaraan kecil, diwakili oleh mobil penumpang. 
b) Kendaraan sedang, diwakili oleh truk tiga as tandem atau oleh bus 
besar dua as. 
c) Kendaraan besar diwakili oleh truck semi trailer. 
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Dimensi kendaraan dapa berpengaruh besar terhadap jalan dimana 
seorang pengemudi harus bisa menentukan jalan untuk dimensi 
kendaraan yang dikemudikan, sehingga dapat mengurangi insiden  atau 
keceakaan. Dimensi dasar untuk masing-masing kategori kendaraan 
rencana ditunjukan dalam sketsa dimensi kendaraan rencana sebagai 
berikut : 
Tabel 2.3 Dimensi Kendaraan Rencana 







                        Gambar 2.2  Dimensi Kendaraan Kecil 







                   
 
 
                        Gambar 2.3 Dimensi Kendaraan Sedang 






Tonjolan (cm) Radius putar (cm) 
Tinggi lebar Panjang Depan Belakang minimum maksimum 
Kendaraan 
kecil 
130 210 580 90 150 420 730 
Kendaraan 
sedang 
410 260 1210 210 240 740 1280 
Kendaraan 
besar 
410 260 2100 1.20 90 290 1400 










Gambar 2.4  Dimensi Kendaraan Besar 











Gambar 2.5  Jari-jari Manuver Kendaraan Kecil 











        
 
 
               Gambar 2.6  Jari-jari Manuver Kendaraan Sedang 
                                    Sumber : Bina Marga 1997 















           Gambar 2.7 jari-jari Manuver Kendaraan Besar 
           Sumber : Bina Marga 1997 
 
6. Jarak pandang 
         Jarak pandang adalah suatu jarak yang diperlukan oleh seorang 
pengemudi pada saat mengemudi sehingga jika pengemudi melihat suatu 
halangan yang membahayakan, pengemudi dapat melakukan sesuatu untuk 
menhindari bahaya tersebut dengan aman. Jarak pandang dibutuhkan untuk 
menjamin faktor keamanan bagi pengendara kendaraan.  
           Tersedianya jarak pandang yang cukup akan memungkinkan 
pengendara mampu mengendalikan kendaraannya menghadapi hambatan 
yang ada didepannya, dengan demikian maka, jarak pandang akan sangat 
mempengaruhi desainer didalam menetapkan kecepatan rencana. Jarak 
pandang terdiri dari : 
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1) Jarak Pandang Henti (Jh) 
Jarak pandang henti adalah jarak minimum yang diperlukan oleh 
setiap pengemudi untuk menghentikan kendaraanya dengan aman saat 
melihat adanya halangan didepan, jarak pandang henti diukur 
berdasarkan asumsi bahwa tinggi mata pengemudi adalam 105 cm dan 
tinggi halangan 15 cm diukur dari permukaan jalan. Jh dalam satuan 
meter dapat dihitung dengan menggunakan rumus : 
                 VR
2 
      VR                    3,6  
Jh= T +  ....................................................................( 2.1 ) 
      3,6           2 g f 
di mana :  
VR : kecepatan rencana (km/jam)  
T    : waktu tanggap, ditetapkan 2,5 detik  
g    : percepatan gravitasi, ditetapkan 9,8 m/det2  
f  : koefisien gesek memanjang perkerasan jalan aspal, ditetapkan 
0,35-0,55 
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2) Jarak pandang menyiap/menyalip (Jd) 
Jarak pndang menyiap/menyalip adalah jarak yang memungkinkan 
kendaraan menyiap kendaraan lain didepannya dengan aman hingga 
kendaraan tersebut kembali pada lajurnya semula. Jarak pandang 
menyiap diukur berdasarkan asumsi bahwa tinggi mata pengemudi 
adalah 105 cm (50 cm tinggi jok dan 55 cm tinggi mata orang posisi 
duduk) dan tinggi halangan adalah 105 cm. Menurut (Direktorat 
Jenderal Bina Marga, 1997) Jarak pandang ini dibedakan menjadi dua 
bagian, yaitu Jarak Pandang Henti (Jh) dan Jarak Pandang Mendahului 
(Jd). Menurut (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997) : 
Jd= dl + d2 + d3 + d4.................................................................( 2.2) 
dimana :  
d1   :  jarak yang ditempuh selama waktu tanggap (m),  
d2 : jarak yang ditempuh selama mendahului sampai dengan 
kembali ke lajur semula (m),  
d3  : jarak antara kendaraan yang mendahului dengan kendaraan 
yang datang dari arah berlawanan setelah proses 
mendahului selesai (antara 30-100 m),  
d4 : jarak yang ditempuh oleh kendaraan yang datang dari arah 
berlawanan, yang besarnya diambil sama dengan 2/3 d2 
(m). 
Tabel 2.5 Jarak pandang mendahului 
 
                            
 
                            Sumber : Bina Marga 1997 
 
 
VR (km/jam) 120 100 80 60 50 40 30 20 
Jd(m) 800 670 550 350 250 200 150 100 
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7. Klasifikasi Medan Jalan 
Medan jalan diklasifikasi berdasarkan kondisi sebagian besar 
kemiringan medan yang diukur tegak lurus dengan garis kontur. 
Keseragaman kondisi medan jalan yang diproyeksikan harus 
mempertimbangkan keseragaman kondisi medan menurut rencana trase 
jalan dengan mengabaikan perubahan-perubahan pada bagian kecil dari 
segmen rencana jalan tersebut. Klasifikasi medan jalan dapat dihitung 
dengan menggunakan rumus sebagai berikut : 
          ∑ klasifikasi medan    ( jarak jalan) 
                    A-B   =  .........................(2.3)                                  
                       N       ( jumlah titik rencana) 
 
Dimana jarak dari titik A dikurangi dengan jarak titik B. kemudian dibagi 
dengan jumlah totol titik rencanaperhitungan. 
 








                    Sumber : Berdasarkan medan jalan Buku Bina Marga 1997 
 
8. Geometrik Jalan 
Geometrik jalan adalah perencanaan dari suatu ruas jalan secara 
lengkap, meliputi beberapa elemen yang disesuaikan dengan kelengkapan 
dan data dasar yang ada atau tersedia dari hasil survey lapangan dan telah 
dianalisis dengan suatu standar perencanaan. Tujuan perencanaan 
geometrik jalan adalah untuk menghasilkan kondisi geometrik jalan yang 
No Jenis Medan Notasi Kemiringan Medan (%) 
1 Datar D < 3 
2 Perbukitan B 3 – 2.5 
3 Pegunungan G >2.5 
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mampu memberikan pelayanan lalu lintas secara optimum sesuai dengan 
fungsi jalan. Disamping itu fungsi dari perencanaan ini adalah berkaitan 
dengan keamanan dan kenyamanan dalam berlalu lintas bagi pemakai 
jalan. (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997).  
Persyaratan geometrik jalan merupakan salah satu dari persyaratan-
persyaratan dalam konstruksi pembuatan jalan, hal ini berguna untuk 
memberikan kenyamanan, keamanan dan kelancaran pengguna jalan. 
Geometrik jalan merupakan bekal awal untuk mendalami dan memahami 
pengertian dasar dari suatu bentukan konstruksi jalan raya . Kemudian 
baru didekati dengan pendekatan struktur, yang lebih mengarah kepada 
bentuk fisik dan kekuatan konstruksi jalan, yang memerlukan penelaahan 
perencanaan yang lebih matang dan akurat. Pada saat kendaraan memasuki 
tikungan, secara berangsur-angsur kendaraan tersebut akan mendapatkan 
gaya sentrifugal (gaya yang mendorong kendaraan kearah radial keluar 
dari jalur jalan) mulai dari nol hingga maksimum dan selanjutnya kembali 
ke nol pada saat jalan lurus kembali. Untuk meminimalkan gaya 
sentrifugal ini, maka dalam mendesain bentuk tikungan terdapat tiga jenis 
tikungan  yang bisa digunakan dalam pelaksanaannya, yaitu Full Circle, 
Spiral-Circle-Spiral, dan Full Spiral (Spiral-Spiral). 
 Salah satu bentuk tikungan agar gaya sentrifugal tersebut dapat 
berkurang yaitu bentuk tikungan Spiral-Spiral. Tipe tikungan ini cocok 
untuk tipe tikungan-tikungan yang tajam dimana sudut deflasi yang 
digunakan relatif besar dan secara geometri terdiri dari dua lengkung 
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peralihan, Dalam ilmu teknik sipil selalu digunakan rumus-rumus yang 
sudah jadi, tanpa memperhitungkan proses terjadinya. Untuk menghitung 






Gambar 2.8 Geometrik lengkung  jalan 
     Sumber : Bina Marga 1997 
 
9. Alinemen Horizontal 
Alinemen horizontal adalah proyeksi sumbu jalan pada bidang 
horizontal, alinemen horizontal dikenal juga dengan nama “situasi jalan” 
atau “trase jalan” yang terdiri dari garis-garis lurus yang berhubungan 
dengan garis-garis lengkung. Garis lengkung tersebut dapat terdiri dari 
busur lingkaran ditambah busur peralihan, busur peralihan saja atau busur 
lingkaran saja (Sukirman, 1994).  Alinemen horizontal terdiri atas bagian 
lurus dan bagian lengkung (disebut juga tikungan) perencanaan geometrik 
pada bagian lengkung dimaksudkan untuk mengimbangi gaya sentrifugal 
yang diterima oleh kendaraan yang berjalan.  
Perencanaan alinemen horizontal ini berfungsi untuk 
menyeimbangkan gaya sentrifugal yang diterima oleh kendaraan yang 
   23 
 
 
berjalan pada kecepatan rencana (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997). 
Daerah bebas samping merupakan daerah pada sisi tikungan yang bebas 
dari benda apapun sehingga tidak mengganggu jarak pandangan 
pengemudi. Daerah bebas samping memberikan keluasan atau kebebasan 
pandangan terhadap tikungan yang dilewati tanpa penghalang, Adanya 
kemiringan melintang lengkung horisontal digunakan untuk mengimbangi 
gaya sentrifugal (Sukirman, 1995).  Berdasarkan kriteria perencanaan 
ditetapkan : 
a) Jari-jari minimum lengkung horizontal. 
b) Kelandaian jalan maksimum. 
c) Panjang maksimum bagian jalan yang lurus. 
d) Jarak pandang henti dan jarak pandang mendahului. 
Pada setiap titik jalan lengkung horizontal pada setiap gambar bubuhkan 
nomor station di singkat Sta dan ditulis Sta.x+y dimana x satuan 
kiometer dan y adalah meter, penomoran Sta, ditetapkan sebagai berikut : 
a) Pada bagian jalan yang lurus Sta dibutuhkan untuk setiap 50 meter. 
b) Pada bagian jalan yang lengkung Sta dibutuhkan untuk setiap 20 
meter. 
c) Penulisan Sta pada gambar dilakukan sebelah kiri dari arah kilometer 
kecil ke arah kilometer besar. 
10. Variabe Perhitungan 
Pertemuan antara jalan lurus dan menikung perlu disisipkan bagian 
peralihan yang melengkung dengan jari-jari tetap. Lengkung peralihan 
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dibuat untuk menghindari dari adanya perubahan alinemen yang 
mendadak agar melindungi pengguna jalan dari kecelakaan atau keuar 
jaur. Kondisi operasional lalu lintas di tikungan memerlukan konsistensi 
geometrik jalan agar kondisi operasional di tikungan sama dengan 
dibagian lurus, dimana sudut tikungan harus seuai dengan ketentuan, 
berikut rumus untuk mencari sudut : 
                  y ɑ 
 ɑ A  = arc tan                    .........................................................(2.4) 
                  C 
 
Dimana : y ɑ: titik awal trase jalan 
  y ɑ : titik trase tikungan 
pada tikungan untuk mengantisipasi terjadinya gaya sentrifugal dan 
pengemudi bisa lebih leluasa untuk melaui tikungan tersebu dengan 
nyaman sehingga akan mengurangi resiko terjadinya kecelakaan. 
(Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997). Bentuk tikungan pada beberapa 
segmen jalan memerlukan kemiringan, melintang atau bisa disebut 
dengan superelevasi yang maksimalnya adalah 10 %.  
a) Jari-jari tikungan 
Jari-jari tikungan adalah nilai yang membatasi besar kelengkungan 
untuk kecepatan rencana tertentu dan ditentukan dari besar 
superelevasi maksimum dan faktor gesekan samping maksimum 
yang dipilih untuk desain, Bagian yang sangat kritis pada alinemen 
horizontal adalah bagian tikungan karena terdapat gaya yang akan 
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melemparkan kendaraan dari tikungan (gaya sentrifugal). Untuk 
menentukan jari-jari tikungan digunakan rumus sebagai berikut : 
                       VR
2 
   Rmin   = .....................................................(2.5) 
                 127 (e + fmaks) 
Dimana :  
VR     : kecepatan rencana  km/jam 
R       : jari-jari tikungan 
e        : 10 % = 0,1 
fmaks    : - 0,00065 x VR  + 0,192 
 
Menentukan nilai derajat lengkung maksimum jalan dengan 
menggunakan rumus sebagai berikut : 
              181913,53 (e + fmaks)
  
Dmaxs = .............................................(2.6)  
                           VR
2 
 
Dimana :  
VR     : kecepatan rencana  km/jam 
e        : 10 % = 0,1 
fmaks    : - 0,00065 x VR  + 0,192 
Tabel 2.7 Panjang jari-jari minimum 
 
VR (Km/Jam) 120 100 80 60 50 40 30 20 
Jari-Jari Minimum 
Rmin (m) 




2500 1500 900 500 350 250 130 60 
Jari-jari minimum 
tanpa superelevasi 
5000 2000 1250 700 - - - - 
                     Sumber : Bina Marga 1997 
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b)   superelevasi  
Superelevasi adalah suatu kemiringan melintang di tikungan yang 
berfungsi mengimbangi gaya sentrifugal yang diterima kendaraan 
pada saat berjalan melalui tikungan pada kecepatan rencana (VR). 
(Oglesby, 1999). Superelevasi dibuat memiliki kemiringan yang 
bertahap antara pertemuan jalan lurus dan tikungan. Superelevasi 
tersebut berfungsi mengimbangi gaya sentrifugal yang diterima 
kendaraan pada saat berjalan melalui tikungan dengan kecepatan 
yang direncanakan. Untuk menentukan superelevasi jalan digunakan 
rumus sebagai berikut : 
          1432,4 
Dd =  .......................................................................( 2.7 ) 
             Rd 
 
- emaks x Dd2      2 x emaks x Dd 
ed = +  ...................................( 2.8 ) 
               Dmaks                           Dmaks 
 
Dimana : 
VR     : kecepatan rencana  km/jam 
R       : jari-jari tikungan 
emaks   : 10 % = 0,1 
Dmaks  : Derajat Lengkung maksimum (60 km/jam) 
Dd      : Derajat lengkung tersedia 
ed       : Hasil perhitungan Superelevasi. 
          Berdasarkan jari-jari tikungan, maka tikungan atau yang disebut 
juga lengkung horizontal dapat dibagi menjadi tiga bentuk yaitu, Bentuk 
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tikungan full circle (FC), Bentuk tikungan spiral-Circle (S-C-S) dan 
Bentuk tikungan Spiral-Spiral (S-S). 
a) Bentuk Tikungan Full Circle (FC) 
Bentuk tikungan full circle disebut juga bentuk busur lingkaran 
sederhana. Bentuk ini dipergunakan hanya pada lengkung yang 





Gambar 2.9 Bentuk tikungan full circle FC 
                         Sumber : Bina Marga 1997 
 
Tabel 2.8  lengkung minimum Bentuk full circle 
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b) Bentuk tikungan Spiral-Circle-Spiral (S-C-S) 
Ketika kendaraan memasuki atau meninggalkan lengkung horizontal 
melingkar, maka penambahan atau pengurangan gaya sentrifugal tidak 
dapat tercapai langsung karena faktor keselamatan dan kenyamanan. 
Dalam hal ini menyisipkan lengkungan transisi antara tangent dan 
lengkung melingkar memerlukan pertimbangan (jotin khisty,2003). 
Lengkung transisi yang dirancang dengan baik mempunyai 
keuntungan , Lengkung spiral merupakan peralihan dari bagian lurus 
ke bagian circle, panjang lengkung peralihan (spiral) diperhitungkan 
dengan mempertimbangkan bahwa perubahan gaya sentrifugal dari 
nol pada bagian lurus. Menurut (Direktorat Jenderal Bina Marga, 
1997) lengkung spiral dapat ditentukan dengan 3 rumus : 
1) Berdasarkan waktu tempuh maksimum dilengkung peralihan. 
          VR 
Ls =          x T..........................................................................( 2.9) 
         3,6  
Dimana : 
T : Waktu tempuh pada lengkung peralihan, ditetapkan 3 detik. 
V : Kecepatan rencana (km/jam) 
Ls  : panjang spiral 
2) Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal. 
                           VR
3                     VR x ed 
Ls = 0,022 x                    – 2,727    .....................(2.10 ) 
                          R x C                       C 
Dimana : 
Ls : Panjang spiral (m) 
V : Kecepatan Rencana 
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R : jari-jari (m) 
C : Perubahan Kecepatan 
ed : Hasil perhitungan Superelevasi 
3) Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian. 
                                VR 
Ls =  (em –  en ) ..................................................( 2.11) 
                             3,6 x Re 
Dimana : 
VR  : kecepatan Rencana ( km/jam) 
em : superelevasi maksimum 
 en  : Superelevasi normal 
 Re  : tingkat pencapaian perubahan kemiringan melintang jalan   
(% / Detik) 
Ls : Panjang spiral (m) 
Selain ketiga rumus diatas, untuk tujuan praktis Ls dapat ditetapkan 









Gambar 2.10 Bentuk tikungan Spiral-circle-spira S-C-S 
                    Sumber : Bina Marga 1997 
c) Bentuk tikungan Spiral-Spiral (S-S) 
Bentuk tikungan spiral-spiral disebut juga lengkung horizontal 
berbentuk spiral adalah lengkung busur lingkaran circle sehingga titik 
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SC berimpitan dengan tiik CS. Panjang besar lingkaran Lc : 0, dan Qs: 
½  yang dipilih harus sesuai sehingga Ls yang dibutuhkan lebih besar 











Gambar 2.11 Bentuk tikungan Spiral-spiral S-S 
                      Sumber : Bina Marga 1997 
Menurut Bina Marga, 1997 rumus dasar dari kendaraan yang 
melintasai tikungan adalah sbb :  
                  𝑉2 
         𝑒 +f  =         ................................................................................( 2.12 ) 
                   127𝑅          
                                            
e : Superelevasi 
 f : Faktor gesekan samping 
 V: Kecepatan rencana (km/jam) 
 R : Jari-jari tikungan (m) 
d) Penentuan tipe lengkung tikunga Horizontal θs (Sudut  spiral) βc 
(Sudut Circle) Lc (Lengkung Circle) 
         L s x 360 
θs =  ....................................................................( 2.13) 
        4 x π x Rd 
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βc = β – (2 x θs)  .....................................................................( 2.14) 
 
             βc x π x Rd  
 Lc =  ..........................................................( 2.15 ) 




         L s    : Lengkung peralihan 
π     : 3,14 
Rd   : Jari-jari 
βc   : Sudut tikungan 
θs   : Sudut spiral 
Lc  : lengkung circle 
e) Perhitungan Besaran Tikungan pada tikungan  
L s : panjang lengkung peralihan 
∆c   : Sudut dalam lengkung spiral 
Rd    : Jari-jari lingkaran 
∆ : Sudut tikungan 
P : titik potong garis lintasan lurus 
θs : Sudut spiral 
Lc : panjang busur lingkaran 
Xc : jarak titik TS ke SC 
Yc : jarak tegak lurus garis tangen ke titik SC 
Ts : jarak TS ke P atau P ke ST 
K : jarak tangen ke spiral 
Es : jarak luar dari P ke busur lingkaran 
TS : titik dari tangen ke spiral 
ST : titik dari spiral ke tangen 
SC : titik dari spiral ke circle 
CS : titik dari circle ke spiral 
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Dimana dapat digunakan rumus sebagai berikut : 
                                     L s 
3 
xc = L s -                             ..….......................( 2.16 )       
                                40x Rd
 2  
                          L s 
2 
Yc =      . …...…..............................( 2.17 )            
                                                6 x Rd
  
  P = Yc - Rd ( 1-cos θs) P …...…................. ...( 2.18 )  
  K= xc - Rd . sin θs       …...….............. ...... ....( 2.19 )  
  Ts = (Rd + P) tan ½ ∆ + k …...….............. .....( 2.20 ) 
                      ( Rd + p )  
 
Es =          - Rd                …...….....................( 2.21 ) 
                                              Cos ½ ∆ 
Ltot = Lc + (2 x Ls)           …...…............... ....( 2.22 ) 
 
f) Pelebaran perkerasan tikungan 
Pelebaran perkerasan tikungan sangat diperlukan jika pada alinyement 
horizontal titik tikungan tidak sesuai dengan jari-jari yang 
diperhitungkan maka penambahan perkerasan pelebaran tikungan 
perlu direncanakan, pelebaran perkerasan tikungan diperhitungkan 
menggunakan rumus sebagai berikut : 
b “ = R d - = √ R d2 – p2  .........................................................( 2.23 ) 
b ‘  = b + b “ ...........................................................................( 2.24 ) 
Td = √ R d2 + A ( 2p + A) - Rd ...............................................( 2.25 ) 
 
                      VR 
z = 0,105 x .........................................................( 2.26 ) 
                   √ Rd 
 
B = n (b’+ c) + (n – 1) + Td + z ..............................................( 2.27 ) 
 




B      : Lebar perkerasan pada tikungan 
n      : Jumlah lajur Lintasan (2) 
b’     : Lebar lintasan kendaraan pada tikungan 
c       : Kebebasan samping (2) 
Td     : Lebar melintang akibat tonjolan depan 
Z      : Lebar tambahan akibat kelainan dalam mengemudi 
W     : Lebar perkerasan 
Ꜫ      : Pelebaran perkerasan 
Rd    : Jari – jari rencana 
11. Sistem transportasi 
         Transportasi didefinisikan sebagai suatu sistem yang 
memungkinkan orang atau barang dapat berpindah dari suatu tempat 
ketempat lain secara efisisen dalam setiap waktu untuk mendukung 
aktifitas yang diperlukan manusia. Transportasi sangat dibutuhkan untuk 
sektor ekonomi dibidang pengiriman barang, Menurut (Nasution, 1996) 
berpendapat bahwa transportasi sebagai perpindahan barang dan manusia 
dari tempat asal ke tujuan dan dalam hubungan tersebut terlihat tiga hal 
berikut : 
a) Ada muatan yang diangkut. 
b) Tersedia kendaraan sebagai alat angkutannya. 
c) ada jalan yang dilalui.  
Proses transportasi merupakan gerakan dari tempat asal dimana 
pengangkutan di mulai, ketempat tujuan dimana kegiatan diakhiri. Secara 
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sederhana transportasi dapat dikatakan sebagai suatu kegiatan yang 
dilakukan untuk memindahkan barang atau orang dari suatu kegiatan 
tempat asal ke tempat tujuan tanpa mengalami kerusakan dan tepat waktu. 
Produk dari transportasi adalah jasa angkutan yang dihasilkan dari proses 
pemindahan tadi dan dengan menggunakan transportasi dapat 
menciptakan suatu barang atau komoditi berguna menurut tempat (place 
utility) dan berguna menurut waktu (time utility)  
Dengan demikian maka transportasi memiliki dimensi seperti lokasi 
(asal dan tujuan), alat (teknologi)  dan keperluan tertentu (Miro, 1997). 
Jadi dalam suatu transportasi selalu berhubungan dengan ketiga dimensi 
tersebut, jika salah satu dari tiga dimensi tersebut tidak ada maka 
bukanlah transportasi, transportasi harus memenuhi persyaratan uji 
kendaraan untuk kenyaman pada penumpang dan juga untuk kendaaraan 
itu sendiri, sehingga mengurangi resiko terjadinya kecelakaan yang 
disebabkan oleh kendaraan itu sendiri. Ada beberapa komponen utama 
system transportasi : 
a) Ruas atau tempat dan sarana pergerakan jalan 
b) Kendaraan atau alat angkut untuk mengangkut objek dari satu titik ke 
titik lainya (mobil, kapal, kereta api dan pesawat) 
c) Terminal sebagai tempat awal dan berakhirnya pergerakan 
d) System pengolahan/manajemen operator (pengatur dan pemeliharaan) 
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12. Karakteristik Lalu Lintas  
a) Karakteristik Kendaraan 
Kendaraan dibuat sebagai salah satu tujuan dari 3 tujuan dasar angkutan :  
1) Angkutan Pribadi, yaitu angkutan untuk masingmasing individu/ 
keluarga, yang memiliki kendaraan sebagai sarana angkutan. 
2) Angkutan Umum, yaitu angkutan yang tersedia untuk umum atau 
masyarakat dengan mengenai biaya / tarif angkutan.  
3) Angkutan Barang, yaitu untuk memuat segala jenis barang. 
Karakteristik kendaraan berdasrkan fisiknya terdiri dari : Dimensi, 
Berat, Kinerja. Dimensi kendaraan mempengaruhi lebar lajur lalu 
lintas, lebar bahu jalan yang diperkeras.Dimensi kendaraan meliputi 
ukuran terhadap panjang, lebar, tinggi, radius putar, dan daya angkut.  
b)   Karakteristik Pengemudi 
Dalam perjalanannya seorang pengendara ingin mempertahankan 
kecepatan kendaraannya selama mungkin. Akan tetapi hal ini tidak bisa 
selamanya untuk dilaksanakan, sangat tergantung pada kondisi lalu 
lintas dan kondisi jalan yang dilewati. Jalan dengan kondisi geometri 
yang baik dan volume lalu lintas yang sedikit, kebebasan pengemudi 
untuk mengemudikan kendaraannya sangat besar. Sedang sebaliknya, 
pada kondisi jalan yang kondisi geometrik buruk dan volume lalu lintas 
padat, kebebasan pengemudi untuk mengendarai kendaraannya sangat 
sempit.  
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c)   Karakteristik Volume Lalu Lintas 
Volume Lalu Lintas Harian Rencana (VLHR) adalah prakiraan 
volume lalu lintas harian pada akhir tahun rencana lalu lintas 
dinyatakan dalam SMP/hari. Volume Jam Rencana (VJR) adalah 
prakiraan volume lalu lintas pada jam sibuk tahun rencana lalu lintas, 
dinyatakan dalam SMP/jam, dihitung dengan rumus:  
          VJR = VLRH x K ...........................................................( 2.1 ) 
                                  F 
di mana : 
VLHR  : prakiraan volume lalu lintas harian 
VJR  : prakiraan volume lalu lintas pada jam sibuk 
K  : faktor volume lalu lintas jam sibuk 
F  : variasi tingkat lalu lintas perseperempat per jam  
 
Pada dasarnya lalu lintas jalan raya terdiri dari kombinasi 
kendaraan lambat, cepat, ringan, berat, kendaraan bermotor dan tak 
bermotor. Dalam hubungannya dengan kapasitas jalan, pengaruh dari 
setiap jenis kendaraan tersebut terhadap keseluruhan arus lalu lintas, 
diperhitungkan dengan membandingkannya terhadap pengaruh dari 
suatu mobil penumpang. Untuk menilai setiap kendaraan kedalam 
satuan mobil penumpang ( smp ), untuk jalan didaerah perbukitan dan 
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Tabel 2.9  Koifisien satuan mobil penumpang 
 
                








                  Sumber : Buku Bina Marga 1997 
 
13. Moda Transportasi 
Moda transportasi terdiri dari dua kata yaitu kata moda dan 
transportasi, moda adalah bentuk atau jenis sedangkan transportasi secara 
umum adalah suatu kegiatan memindahkan sesuatau (orang atau barang) 
dari suatu tempat ketempat lain. Jadi pengertian moda transportasi jenis 
atau bentuk angkutan yang digunakan untuk memindahkan orang atau 
barang dari suatu tempat ke tempat lain.  
Moda yang biasanya digunakan dalam transportasi dapat 
dikelompokan atas moda yang berjalan didarat, berlayar serta moda yang 
terbang diudara. Masing-masing moda transportasi memiliki karateristik 
teknis yang berbeda dan pemanfaatanya sesuai dengan kondisi geografis 
daerah layanannya.  
Dimana pada moda transportasi saat ini masih banyak 
menggunakan moda transportasi darat dikarenakan biaya untuk moda 
transportasi darat lebih efesien dibandingkan moda transportasi lainya. 
Berikut moda transportasi darat yang sering digunakan : 
 




1 Sepeda Motor 0,5 0,5 
2 Sedan, jeep, station wagon 1,0 1,0 
3 Pick up, Bus Kecil, Truck Kecil 1,2 -2,4 1,9 3,9 
4 Bus dan Truck Besar 1,2 - 5,0 2,2 – 6,0 




Truck yaitu moda transportasi yang sering digunakan untuk 
pengiriman barang dikarenakan masih memiliki efesiensi biaya yang 
murah dan dapat menjangkau tempat tertentu. 
b) Kereta api 
Moda transportasi ini biasanya digunakan untuk perpindahan orang 
dari kota menuju ke kota tujuan selain itu moda transportasi ini bisa 
digunakan untuk pengiriman paket atau barang tertentu. 
c) Angkutan umum  
Angkutan umum seperti bus dan angkutan pedesaan masih menjadi 
moda transportasi dengan biaya yang masih dapat dijangkau dengan 
murah, dimana angkutan umum ini biasa digunakan untuk 
perpindahan orang dari terminal A ke terminal B atau menuju tempat 
tujuan. Moda angkutan umum merupakan sarana transportasi yang 
tidak dapat dipisahkan dari system kegiatan perkotaan, khususnya 
bagi masyarakat pengguna angkutan umum yang tidak mempunyai 
pilihan moda lain untuk melaksanakan kegiatan. 
Berdasarkan undang-undang No 14 tahun 1992 tentang lalu lintas 
dan angkutan jalan  Angkutan umum adalah suatu jenis moda transportasi 
yang disuplay untuk mobilitas pergerakan barang atau orang, angkutan 
umum merupakan angkutan yang dimiliki oleh pengusaha angkutan yang 
dapat digunakan umum dengan syarat dan ketentuan tertentu.  
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14. Persimpangan Sebidang 
Simpang jalan merupakan simpul transportasi yang terbentuk dari 
beberapa pendekatan, dimana arus kendaraan dari berbagai pendekatan 
tersebut bertemu dan memencar meninggalkan simpang. Pada sistem 
transportasi dikenal tiga macam pertemuan jalan, yaitu pertemuan 
sebidang (at grade intersection) pertemuan tidak sebiang (interchange), 






Gambar 2.12  Persimpangan sebidang 
                     Sumber : MKJI 1997 
Fungsi operasional utama persimpangan adalah menyediakan 
ruang untuk perpindahan atau perpindah arah perjalanan. Persimpangan 
merupakan bagian penting jalan raya, Oleh karena itu efensiensi, 
keamanan, kecepatan, biaya operasional dan kapasitas suatu 
persimpangan tergantung pada desain dari persimpangan itu sendiri. 
a) Persimpangan sebidang 
Persimpangan sebidang adalah persimpangan dimana berbagai jalan 
atau ujung jalan yang masuk kepersimpangan, mengarahkan lalu 
lintas lainya, seperti misalnya persimpangan pada jalan-jalan kota. 
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Persimpangan ini memiliki ketinggian atau elevasi yang sama. 
Perencanaan persimpangan yang baik akan menghasilkan kualitas 
operasional yang baik seperti tingkat pelayanan waktu tunda, 
panjang antrian dan kapasitas, secara lebih rinci pengaturan simpang 
sebidangdapat dibedakan sebagai berikut : 
1) Simpang prioritas (priority intersection) 
Dimana arus lalu-lintas kecil, pengendalian pergerakan lalu-
lintas pada simpang bisa tercapai dengan kontrol prioritas. 
Bentuk kontrol prioritas adalah kendaraan pada jalan minor 
memberikan jalan kepada kendaraan pada jalan mayor. Aliran 
lalu-lintas prioritas dapat dirancang dengan memasang tanda 
berhenti (stop), memberikan jalan (give way), mengalah (yield) 
atau jalan pelan-pelan pada jalan minor. 
2) Simpang bersinyal (signalized intersections) 
Penggunaan sinyal dengan dengan lampu tiga warna atau traffic 
light, hijau, kuning, merah diterapkan untuk memisahkan 
lintasan dari gerakan-gerakan lalu-lintas yang saling 
bertentangan dalam dimensi waktu. Penggunaan traffic light ini 
harus memenuhi standar yang ada pada Manual kapasitas jalan 
indonesia (MKJI), dimana untuk adanya traffic light volume 
kendaraan harus sesuai pada perturan yang berlaku dapat dilihat 
juga derajat kejenuhan simpang tersebut sehingga rekaya lalu 
lintas untuk jalan tersebut akan berperan baik. 
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Ada beberapa cara untuk mengurangi konflik pergerakan lalu lintas 
pada suatu persimpangan (Tamin, 1997). 
a) Solusi time-sharing 
Solusi ini melibatkan pengaturan penggunaan badan jalan untuk 
masing-masing arah pergerakan lalu-lintas pada setiap periode 
tertentu. Contohnya adalah pengaturan siklus pergerakan lalu-lintas 
pada persimpangan dengan sinyal (IHCM, 1997). 
b) Solusi Space Sharing 
Prinsip solusi jenis ini adalah dengan merubah konflik pergerakan dari 
crosing menjadi jalinan atau weaving, contohnya adalah bundaran 
roundabout, prinsip roundbout ini juga bisa diterapkan pada jaringan 
jalan yaitu dengan menerapkan larangan belok kanan pada 
persimpangan, dengan adanya larangan belok kanan dipersimpangan, 
maka konflik dipersimpangan dapat dikurangi. (O’Flaherty, 1997). 
c) Solusi grade separation 
Solusi jenis ini meniadakan konflik pergerakan bersilang yaitu dengan 
menempatkan arus lalu lintas pada elevasi yang berbeda pada titik 
konflik, contohnya persimpangan tidak sebidang. Jembatan semanggi, 
Jakarta. 
d) Waterbarriel dan taffic cone 
Rekayasa lalu lintas ini dapat digunakan jika traffic light pada suatu 
jalan tertentu belum memenuhi persyaratan adanya traffic light. 
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B. Tinjauan Pustaka 
 Penulis telah melakukan tinjauan pustaka terhadap beberapa penelitian 
yang memiliki kolerasi yang serupa dengan penelitian yang penulis lakukan 
diantaranya : 
1. Penelitian pertama yang menjadi reverensi penulis adalah jurnal yang 
ditulis oleh Ir. Surahmad Mursidi,(2018) Program Teknik Sipil 
Universitas Negeri Yogyakarta pada hasil penelitian yang berjudul “ 
EVALUASI TIKUNGAN DIRUAS JALAN DEKSO-SAMIGALUH, 
KABUPATEN KULON PROGO “. Berdasarkan hasil penelitian yang 
dilakukan ruas jalan Dekso-Samigaluh terletak di daerah perbukitan 
dengan kondisi jalan memiliki tikungan-tikungan yang tajam sehingga 
sering terjadi kecelakaan, maka perlu dilakukan survai dan evaluasi untuk 
mengetahui penyebab kecelakaan serta dapat mengetahui geometrik jalan 
tersebut sudah sesuai atau tidak dengan pedoman-pedoman yang sudah 
ada. Perhitungan geometrik jalan menggunakan metode menurut pedoman 
(Bina Marga). Dari hasil desain perhitungan kemudian dibandingkan 
dengan data geometrik yang ada dilapangan. 
2. Penelitian kedua yang menjadi reverensi penulis adalah jurnal yang ditulis 
oleh Rindu Twidy Bertari, M. Fahruriza Pradana, M. Bara indinar, (2017) 
Program Teknik Sipil Universitas Sultan Ageng Tirtayasa-Banten, pada 
hasil penelitian yang berjudul “ PERENCANAAN GEOMETRIK 
JALAN ALTERNATIF PALIMA-CURUG” (Studi Kasus: Kota Serang) 
berdasarkan penelitian Perencanaan jalan alternatif Palima-Curug yang 
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berlokasi di Kota Serang merupakan salah satu prasarana untuk 
mengalihkan kendaraan besar agar tidak melewati Kawasan Pusat 
Pemerintahan Provinsi Banten, sehingga kawasan pemerintahan bebas 
dari kendaraan bus, truk atau kendaraan besar lainnya. Menurut peraturan 
daerah Kota Serangnomor 6 tahun 2011 tentangrencana tata ruang 
wilayah Kota Serang tahun 2010-2030, Strategi untuk menyediakan 
sarana dan prasarana penunjang di pusat-pusatkegiatan dan antar pusat 
kegiatan sesuai standar yang berlaku, yaitu dengan mengembangkan 
sistem prasarana utama berupa jaringan transportasi jalan raya dalam 
mendukung pertumbuhan dan pemerataan pembangunan sub pusat 
pelayanan kota. Oleh karena itu pembuatan jalan baru merupakan solusi 
yang baik untuk meningkatkan prasarana transportasi. Tujuan penelitian 
adalah merencanakan bentuk geometrik jalan sesuai kelas dan fungsinya, 
yaitu jalan kolektor kelas III, guna menghasilkan geometrik jalan yang 
memberikan kelancaran, keamanan, dan kenyamanan bagi pemakai jalan. 
Metode yang di gunakan adalah metode Bina Marga No. 038 T/BM/1997. 
Hasil dari perencanaan geometrik jalan dengan panjang 4,617 KM, 
klasifikasi medan yang ada pada jalan rencana merupakan daerah datar, 
kecepatan rencana 60 km/jam dan lebar jalan yang direncanakan adalah 
4x3,5 meter, direncanakan 3 tikungan Spiral-Spiral dan 8 tikungan 
Spiral-Circle-Spiral, untuk alinemen vertical direncanakan 5 alinemen 
vertikal cekung dan 4 alinemen vertikal cembung. 
   44 
 
 
3. Penelitian ketiga yang menjadi reverensi penulis adalah jurnal yang ditulis 
oleh Dedi Imanuel Pau (2019) Teknik Sipil, Universitas Nusa Nipa, pada 
penelitian yang berjudul ”ANALISIS DESAIN GEOMETRIK JALAN 
PADA LENGKUNG HORIZONTAL (TIKUNGAN) DENGAN 
METODE BINA MARGA DAN AASHTO”  (Studi Kasus Ruas Jalan 
Km 180–Waerunu Sta. 207+500 s/d Sta. 207+700). Pembangunan jalan 
merupakan salah satu tujuan dari pemerintah daerah untuk membuka 
akses jalan dari kawasan terisolir menjadi kawasan terbuka dengan 
demikian akan semakin banyak pembangunan lainnya yang mendukung 
dengan pemerintah daerah bertujuan meningkatkan taraf kehidupan 
masyarakat. Hal ini mendukung sekali dengan terciptanya perekonomian 
yang lebih baik. Secara spesifik, Perencanaan Geometrik Jalan tersebut 
antara lain pada Alinyemen Horizontal meliputi : gaya sentrifugal, jari- 
jari tikungan, lengkung peralihan, superelevasi, bentuk lengkung 
Horizontal, jarak pandangan dan pelebaran tikungan. sedangkan untuk 
Alinyemen Vertikal, meliputi : kelandaian Alinyemen Vertikal, Lengkung 
Vertikal Cembung dan Cekung. Kecendrungan tikungan dan tanjakan 
serta penurunan jalan yang ada saat ini di jalan Trans Maumere-Larantuka 
pada ruas jalan Km 180-Waerunu, Sta.207+500 s/d Sta. 207+700 tidak 
sesuai standar Perencanaan Geometrik Jalan, oleh karena itu harus di 
rencanakan ulang. 
4. Penelitian ketiga yang menjadi reverensi penulis adalah jurnal yang ditulis 
oleh Anton Ariyanto, M.eng Dosen Teknik Sipil, Fakultas Teknik, 
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Universitas Pasir Pengaraian, pada penelitian yang berjudul ”ANALISA 
ALINYEMEN HORIZONTAL PADA JALAN LINGKAR PASIR 
PENGARAIAN” Penelitian ini bertujuan untuk menganalisa parameter 
Alinyemen Horizontal dan mengetahui jenis tikungan yang ada pada ruas 
Jalan Lingkar Pasir Pengaraian. Hasil penelitian menunjukkan bahwa ada 
dua jenis tikungan yang ada di ruas jalan tersebut yaitu: Tikungan Full 
Circle (FC) dan Tikungan Spiral-Circle-Spiral (S-C-S), dan ada tiga buah 
tikungan yang mana jari-jari dari tikungan tersebut lebih kecil dari jari-
jari yang disyaratkan seharusnya mempengaruhi kecepatan rencana yang 
disyaratkan. Tikungan tersebut terdapat pada tikungan no. 6,7 dan 12 
yang mana jari-jari aktualnya lebih kecil dari jari-jari minimum yang 
seharusnya yang sesuai dengan Standar Bina Marga Jalan Anatar Kota. 
5. Penelitian kelima yang menjadi reverensi penulis adalah Buku Manual 
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI,1997) pada Bab simpang bersinyal dan 
simpang tidak bersinyal. Direktorat Jenderal Bina Marga. (1997). 
Highway Capacity Manual Project (HCM). Manual Kapasitas Jalan 
Indonesia (MKJI), ini merekam hasil akhir dari fase-fase dalam proyek 
MKJI yang meliputi bab-bab yang tercangkup metode perhitungan untuk 
jalan-jalan perkotaan dan juga jalan luar kota, lebih lanjut manual 
petunjuk perangkat lunak KAJI (Kapasitas Jalan Indonesia) yang 
menggunakan metode ini juga disertakan KAJI versi 1,1. MKJI dan 
Manaul perangkat lunak KAJI dalam bahasa indonesia, juga telah 
dikirimkan secara tersendiri.       
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BAB III 
METODOLOGI  PENELITIAN 
A. Metode Penelitian 
    Dalam proses perencanaan geometrik jalan perlu dilakukan analisa yang 
sesuai dengan peraturan yang berlaku, semakin rumit permasalahan yang 
dihadapi semakin kompleks pula analisa yang akan dilakukan. Untuk dapat 
melakukan analisa yang baik memerlukan data-data/informasi yang lengkap 
dan akurat disertai dengan teori/konsep dasar yang relevan. Tahap persiapan 
merupakan rangkaian kegiatan sebelum memulai pengumpulan dan 
pengolahan data.  
     Dalam tahap ini dilakukan penyusunan rencana yang kiranya perlu 
dilakukan agar diperoleh efisiensi dan efektifitas waktu dan pekerjaan. Pada 
tahap ini juga dilakukan pengamatan pendahuluan agar didapat gambaran 
umum dalam mengidentifikasi dan merumuskan masalah yang ada di 
lapangan. Metode yang digunakan dalam penelitian ini menggunakan metode 
kuantitatif dengan cara observasi langsung ke lapangan atau tempat 
penelitian, penelitian ini akan mengamati beberapa titik tikungan dan recana 
moda transportasi pada jalan lingkar Kota Slawi. 
B. Waktu dan Tempat penelitian 
Penelitian ini dilaksanakan di Jalan Lingkar Kota Slawi Kabupaten Tegal 
yang merupakan kabupaten berkembang di Indonesia yang sedang giat-
giatnya melakukan pembangunan jalan untuk menambah jaringan jalan, 




jalingkos adalah proyek pembangunan fasilitas umum berupa jalan alternatif 
yang mengitari Kota Slawi. Waktu pengambilan data yaitu sekitar 1 minggu 
dan untuk waktu penelitian kurang lebih 1-2 bulan untuk mendapatkan hasil 








             Gambar 3.1 Lokasi Penelitian (A) 
Sumber : Google Maps 
 
 
        Gambar 3.2 Lokasi Penelitian (B) 






C. Alat Dan Bahan 
Peralatan yang digunakan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut : 
1. Alat Tulis 
2. Formulir Survai 
3. Roll Meter dan walking distance meter (alat ukur) 
4. Camera digital atau smartphone 
5. Laptop sebagai alat bantu pengolahan data 
6. Alat Bantu lainya. 
7. Helm / pelindung kepala 
8. Truck mitsubishi Canter tahun 2014 
D. Metode Pengumpulan Data 
Dalam penyusuna skripsi ini peneliti memerlukan metode untuk 
mengumpulkan data yang relavan guna memperoleh data, pada penelitian ini 
menggunakan teknik pengumpulan data yang dilakukan dengan observasi dan 
untuk pengambilan sampel secara purposive. Pengambilan sampel secara 
purposive adalah cara penarikan sempel yang dilakukan memilih subjek 
berdasarkan kriteria spesifik yang ditetapkan peneliti. 
1. Observasi 
Pengamatan (observation) merupakan suatu pengamatan menunjukan 
sebuah studi atau pembelajaran yang dilaksanakan dengan sengaja, terarah, 
berurutan dan sesuai tujuan yang hendak dicapai pada suatu pengmatan 
yang dicatat segala kejadian dan fenomena yang disebut hasil observasi, 




objektif sesuai dengan pengmatan yang dilakukan. Dari segi proses 
pengumpulan data, observasi dapat dibedakan menjadi participant 
observation (observasi berperan serta) dan non participant observation), 
selanjutnya dari segi instrumentasi yang digunakan, maka observasi dapat 
dibedakan menjadi observasi terstruktur dan tidak terstruktur. Dalam 
penelitian yang digunakan pada penelitian ini menggunakan non 
participant observation untuk pengumpulan data dan dari segi 
instrumentasinya menggunakan observasi terstruktur untuk pengumpulan 
data dan literatur studi pustaka. 
a) Observasi non partisipan (non participant observation)  
Dalam observasi ini peneliti mengamati, mencatat, menghitung dan 
menganalisis selanjutnya dapat membuat sebuah kesimpulan tentang 
obyek penelitian. 
b) Observasi terstruktur 
Observasi terstruktur adalah observasi yang telah dirancang secara 
sistematik, tentang apa yang akan diamati, kapan dan dimana 
tempatnya, observasi terstruktur dilakukan apabila peneliti telah 
mengetahui tentang variabel yang akan diteliti. 
Selain itu ada pengumpulan data secara langsung atau Data primer 
merupakan data-data yang diperoleh dilokasi penelitian, sedangakan Data 
skunder merupakan data diperoleh dari instansi terkait, dari bantuan media 





2. Studi kepustakaan 
Studi pustaka ini dilakukan dengan cara mengumpulkan data dan 
mempelajari literatur dari bahan-bahan tertulis seperti buku-buku, 
artikikel dengan sumber yang jelas dan media lain yang berhubungan 
dengan permasalahan yang akan dibahas penulis. Dalam penelitian ini 
meliputi tinjauan pustaka pada Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan 
Antar Kota Departemen Pekerjaan Umum Direktorat Jenderal Bina Marga 
1997. 
3. Wawancara  
Teknik wawancara dalam penelitian ini menggunakan wawancara 
terstruktur dimana pertanyaan-pertanyaan tentang objek penelitian sudah 
disiapkan oleh peneliti, wawancara digunakan untuk memperoleh 
informasi yang diketahui oleh responden.  
4. Analisa Data  
Analisis yang baik memerlukan data atau informasi yang lengkap dan 
akurat disertai dengan teori atau konsep dasar yang relevan sehingga dapat 
menghasilkan analisa yang akurat dan dapat mudah dipahami oleh 
pembaca. 
E. Tahap Penelitian 
Tahap penelitian pada analisa kelayakan jalan lingkar Kota Slawi 
Kabupaten Tegal ditinjau dari segi geometrik jalan dan rencana moda 





1. Tahap persiapan 
Tahapan ini dilakukan agar pelaksanaan survey dapat berjalan dengan 
baik. Kegiatan yang disiapkan antara lain: membuat formulir 
penelitian (untuk pencatatan data inventaris seperti lebar jalan, lebar 
bahu jalan dan situasi pada tempat penelitian seperti cuaca dan 
keadaan lalu lintas). Menentukan sejumlah pengamat atau rencana 
instansi yang akan diwawancara, memahami informasi tentang 
kegiatan yang akan dilakukan dan cara-cara mengisi formulir dan 
mempersiapkan alat-alat yang digunakan. 
2. Observasi/Survey Lapangan  
Obeservasi dilakukan untuk mendapatkan data primer secara langsung 
dari lokasi penelitian, data primer yang diperoleh dilokasi penelitian, 
antara lain sebagai berikut : 
a) Menentukan titik pengamatan pada lengkung atau tikungan dengan 
menggunakan truck bersumbu 2, dimana penulis dapat menentukan titik 
tikungan berdasarkan kesulitan berbelok dengan kecepatan 40 Km/Jam. 
b) Menentukan kode masing-masing tikungan dengan nama kode ( Sta. 
Km. 4 -P1 ) yang artinya titik pengamatan pertama berada pada km 4.  
c) Melakukan pengukuran iventaris jalan yang meliputi lebar jalan, lebar 
bahu jalan dan pengamatan kondisi sekitar tempat penelitian. 
d) Melakukan perhitungan antara lain : 




Pada jari-jari lengkung tikungan pengukuran menggunakan 
meteran dorong, pengukuran dilakukan dari sisi luar lengkung 
tikungan. 
2) Jarak pandang henti. 
Perhitungan jarak pandang henti dan jarak pandang mendahului 
menggunakan metode bina marga pada buku tata cara perencanaan 
geometric jalan perkotaan tahun 1997.  
3) Superelevasi  
3. Studi kepustakaan 
Studi pustaka diperlukan sebagai acuan penelitian setelah subyek 
ditentukan. 
a) Menentukan tipe tikungan  menggunakan parameter-parameter 
perencanaan geometrik jalan Bina Marga. 
1) Bentuk Tikungan Full Circle 
2) Bentuk Tikungan Spiral-Circle-Spiral 
3) Bentuk Tikungan Full Spiral (Spiral-Spiral). 
b) Menentukan rencana moda transportasi yang akan melewati Jalan 
Lingkar Kota Slawi  
c) Menentukan klasifikasi jalan 
Menentukan klasifikasi jalan dengan menggunakan perhitungan trase 




d) Memahami kesulitan yang memugkinkan muncul pada saat pelaksanan 
survei dan melakukan revisi sesuai dengan keadaan lapangan serta 
kondisi yang mungkin dihadapi. 
4. Wawancara  
Pada tahap wawancara penulis akan melakukan pertanyaan tentang 
rencana moda transportasi yang akan melawati jalan lingkar Kota Slawi 
dan rekayasa jalan disimpang sebidang. peneliti mendapat informasi 
langsung teknik wawancara dari Dinas Perhubungan dibidang transportasi 
dan lalu lintas jalan Kabupaten Tegal. 
5. Analisis data 
Menganalisis data yang nantinya akan diubah untuk menjadi sebuah 
informasi, data tersebut menjadi mudah untuk dipahami dan dapat 
digunakan sebagai solusi dari suatu permasalahan. 
6. Kesimpulan Dan Saran 
Dimana setelah penulis menganalisa hasil penelitian akan adanya 
kesimpulan dan saran, saran ini bisa diusulkan kepada pihak terkait 
sehingga pengamatan ini dapat menghasilkan sesuatu yang berguna bagi 






































o Menentukan lokasi pengamatan 
o Menentukan waktu pengamatan 
o Menentukan alat yang digunakan 





o jari-jari tikungan 
o superelevasi (gaya 
sentrifugal) 
o jenis tikungan 
o jarak pandang 
o penambahan perkerasan 
Data Sekunder 
o Studi pustaka 
o Data Geometrik jalan 
lingkar kota slawi (DPU 
Kabupaten Tegal) 
o Wawancara terstruktur 
 
ANALISA DAN PEMBAHASAN 
o Perbandingan data pengamatan 
dengan perhitungan metode Bina 
Marga Tahun 1997. 
KESIMPULAN DAN SARAN 
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BAB IV 
HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 
A. Data Geometrik Jalan 
        Perkerasan pada ruas jalan lingkar Kota Slawi menggunakan dua 
perkerasan yaitu rigid pavement (Beton) dan Flexible pavement (aspal), 
jalan tersebut termasuk kedalam jalan dengan 2 jalur dan 2 lajur.  Dimana 
pada tiga titik lengkung tikungan menggunakan perkerasan jalan Flexible 
pavement (aspal), Kondisi jalan pada jalan lingkar Kota Slawi kurang 
memadai seperti tidak adanya marka jalan dan juga penerangan kususnya 
pada jalur yang akan memasuk jalan lingkar Kota Slawi dari arah 
Kelurahan Procot, Daerah Kabupaten Tegal kususnya Kecamatan Slawi 
memiliki topografi berupa daerah datar. 
Tabel 4.1 Data Primer/Hasil observasi 
No. Keterangan Analisa Data 
1. Kelas jalan Kolektor Sekunder 
2. Panjang jalan 7,5 Kilometer (Km) 
3. Lebar jalan 7 Meter 
4. Lebar bahu jalan 2 Meter 
6. Jumlah simpang 4 Simpang 
7. kecepatan Rencana VR 60-90 km/jam (Datar) 
8. Perkerasan 
Rigid pavement (Beton) dan 
flexible pavement (Aspal) 





Gambar 4.1 Peta Trase Jalan 









Pada analisa geometrik titik tikungan jalan lingkar Kota Slawi penulis 
menentukan tikungan menggunakan truck mitsubishi Canter (power 
strering) tahun 2014 (dump truck) berdasarkan kecepatan yang ditentukan 
yaitu 60 Km/jam, alasan penulis menggunakan truck dikarenakan tidak 
jauh dari lokasi jalan lingkar Kota Slawi terdapat quarry galian C, dimana 
penulis mendapatkan titik kesulitan berbelok pada tiga titik berikut : 






Gambar 4.2 Titik Tikungan P1 
Sumber : Pribadi 








Gambar 4.3 Titik Tikungan P2 













Gambar 4.4 Titik Tikungan P3 
Sumber : Pribadi 
 
Hasil observasi Perhitungan panjang lengkung tikungan dihitung 
berdsarkan titik terakhir jalan lurus, pengukuran panjang lengkung 
tikungan menggunakan alat walking measure dari sisi luar lengkung 
tikungan (outher) dan memperoleh data sebagai berikut : 
Tabel 4.2  Data Primer (panjang lengkung) 
No. keterangan Panjang lengkung 
1. Sta. 1+300 (P-1) 103,3 Meter 
2. Sta. 0+300 (P-2) 63,1   Meter 
3. Sta. 0+100 (P-3) 102,5 Meter 
 
B. Standar Perencanaan geometrik jalan 
        Perencanaan geometrik Jalan Lingkar Kota Slawi (jalingkos) 
Kabupaten Tegal yaitu jalan raya sekunder IIA dimana dapat disimpulkan 





Tabel 4.3  Standar Perencanaan Geometrik Jalan 
Klasifikasi 
jalan 
Jalan utama Jalan Raya sekunder 
Jalan 
penghubung 









120 100 80 100 80 60 80 60 40 60 40 30 60 40 30 
Lebar 
perkerasan 
Minimum 2 x 
(2 x 3,75) 
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C. Analisis perhitungan jarak pandang 
        Analisa jarak pandang sangat perlu dilakukan perhitungan dimana 
dasar perhitungan ini akan menjadi sebuah acuan penempatan peringatan 
bagi pengguna jalan, Pada analisa jarak pandang yang diperlukan oleh 
seorang pengemudi pada saat mengemudi, ketika pengemudi mendapat 
suatu halangan yang menyebabkan bahaya, pengemudi dapat melakukan 
sesuatu untuk menghindari bahaya tersebut dengan aman dan tidak 
membahayakan pengemudi lainnya, jarak pandang dapat dibagi menjadi 
dua yaitu jarak pandang henti dan jarak pandang mendahului, berikut 
perhitungan jarak pandang henti dan jarak pandang mendahului untuk 3 
titik tikungan jalan lingkar Kota Slawi. 
1. Perhitungan jarak pandang henti 
jarak minimum yang diperlukan oleh setiap pengemudi untuk 
menghentikan kendaraannya dengan aman begitu melihat adanya 
halangan di depan. Untuk menentukan jarak pandang henti digunakan 
rumus sebagai berikut : 
Diketahui : 
Jh : Jarak pandang henti minimum (m) 
VR : Kecepatanrencana ( km/jam)  
T : Waktu tanggap ditetapkan 2,5 detik  
g : Percepatan gravitasi = 9,8 m/ detik 
f : Koefisien gesekan = 0,35–0,55 
Dimana : 
VR : 60 km/jam 




  g  : 9,8 m/det  
  f : 0,35 - 0, 55  
                VR
2 
      VR                    3,6  
Jh= T +  ................................................................... (2.1) 
      3,6         2 g f 
 
                      602 
      60                          3,6  
Jh= 2,5 +    
      3,6           2 x 9,8 x 0,35 
 
                                277,78 
Jh= 41,67 +  
                       6,86 
 Jh= 41,67 + 40,49 = 82,16 m 
 Maka Jh  minimum yang digunakan yaitu 82,16 m 
Jh minimum untuk VR = 60 km/jam adalah 75 meter, karena 82,16 > 75 
maka diambil Jh yaitu 82,16 meter. Hasil inspeksi keselamatan jalan 
pada aspek geometrik sepanjang 200 meter dengan 3 tikungan. 
Tabel 4.4  Data Primer (Jd) 
No. Titik tikungan Jh tersedia Jh maksimal  keterangan 
1. Sta. 1+300 (P-1) 260 m 82,6 m Ok 
2. Sta. 0+300 (P-2) 800 m 82,6 m Ok 
3. Sta. 0+100 (P-3) 130 m 82,6 m Ok 
         Sumber: Data primer 
2. Perhitungan jarak pandang mendahului 
Jarak pandang mendahului Jd  memungkinkan suatu kendaraan 




dengan aman. Untuk menentukan jarak pandang mendahului 
digunakan rumus sebagai berikut : 
Jd = d1 + d2 + d3 + d4      ...................................................................(2.2) 
d1   :  Jarak yang ditempuh selama waktu tanggap (m),  
d2 : Jarak yang ditempuh selama mendahului sampai dengan 
kembali ke lajur semula (m),  
d3  : Jarak antara kendaraan yang mendahului dengan kendaraan 
yang datang dari arah berlawanan setelah proses 
mendahului selesai (m),  
d4 : Jarak yang ditempuh oleh kendaraan yang datang dari arah 
berlawanan, yang besarnya diambil sama dengan 2/3 d2 
(m). 
T1 : Waktu Tanggap 
T2 : Waktu kendaraan pada lajur kanan 
m1 : Perbedaan kecepatan diantara kendaraan menyiap dan yang 
disiap (antara 10-15 km/jam) 
α : Percepatan rata-rata 
Dimana :  
d1 = 0,278 T1 (VR –m1 + α x T1/2) 
 d2 = 0,278 x VR x T2 
 d3 = antara 30-100 m  
d4 = 2/3 x d2  
T1 = 2,12 + 0,026 VR  
T2 = 6,56 + 0,048 VR 
α  = 2,052 + 0,0036 VR 




 Berdasarkan data diatas maka jarak pandang mendahului adalah 
sebagai berikut : 
 Diketahui : 
 VR  = 60 km/jam 
 m1 = 10 km/jam 
 T1  = 2,12 + 0,026 x VR 
 = 2,12 + 0,026 x 60 = 3,68 detik 
T2  = 6,56 + 0,048 x VR 
 = 6,56 + 0,048 x 60 
 = 9,44 detik 
α    =  2,052 + 0,0036 x VR 
      = 2,052 + 0,0036 x 60 
      = 2,268 detik 
d1   = 0.278 T1 (VR –m1 + (α x T1) /2) 
      = 0,278 x 3,68 ( 50 - 10 + 2,268 x 3,68 / 2) 
      = 1,023 (50 + 4,173) 
      = 1,023 (54,173) = 55,4 
d1   = 55,4 m 
d2   = 0,278 x VR x T2 
     = 0,278 x 60 x 98,44  
     = 157,46 m 
d3 = antara 30-100 m digunakan 100 m 
d4 = 2/3 x d2  
    = 2/3 x 157,46 




Jd  = d1+ d2+ d3+ d4  
    = 55,4 + 157,46 + 100 + 104,97    = 417,83 m 
Jd minimum untuk VR : 60 Km/Jam adalah sebesar 350 meter 
berdasarkan Bina Marga. 
417,83 >350 meter maka Jd= 417,83 m. 
Tabel 4.5  Data Primer (Jd) 
No. Titik tikungan Jd tersedia Jd maksimal  keterangan 
1. Sta. 1+300 (P-1) 260 m 417, 8 m Tidak Ok 
2. Sta. 0+300 (P-2) 800 m 417, 8 m Ok 
3. Sta. 0+100 (P-3) 130 m 417, 8 m Tidak Ok 
                  Sumber : Data primer (Perhitungan Bina Marga 1997) 
D. Perhitungan Klasifikasi medan jalan 








          1900 -1300 
                    A-p1  =                    x 100% = 1% 
                600 
 
            1300 - 300 
                    p1-p2  =                    x 100% = 1% 
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 Klasifikasi medan A – B :  
 
          ∑ klasifikasi medan 
                    A-B   =                                        .................................................(2.3) 
                       n 
 
            3% 
                    A-B   =          = 0,75 %                          
             4 





            Sumber : Direktorat jenderal Bina Marga 1997) 
Berdasarkan hasil perhitungan dan dilihat pada ketentuan tabel diatas yaitu 
spesifikasi medan A-B adalah 0,75% < 3 % adalah  termasuk klasifikasi 
medan jalan (Datar). 
 
 
No Jenis Medan Notasi Kemiringan Medan (%) 
1 Datar D < 3 
2 Perbukitan B 3 – 2.5 




E. Perhitungan Jarak antar titik 
dA – 1 = √ 19002 + 13002   
 = 2302,17 m 
d1 – 2 = √ 13002 + 3002   
 = 1334,16 m 
d2 – 3 = √ 3002 + 1002   
 = 316,22 m 
d3 – B = √ 1002 + 02   
 = 100 m 
  ∑ d A-B = dA – 1+ d1 – 2+ d2 – 3+ d3 – B 
 
= 4052,55 meter 
 
F. Perhitungan Sudut 
Sudut Azimuth  A = 32º 
                  y ɑ 
 ɑ A  = arc tan                   .........................................................(2.4)  
                  x ɑ 
 
      1300 
 = arc tan              = 32 º 
     1900 
 
                  y 1 
 ɑ 1  = arc tan                    
                  x 1 
 
       300 
 = arc tan              = 12 º 
     1300 
 
                  y 2 
 ɑ 2  = arc tan                    






       300 
 = arc tan              = 71 º 
      100 
 
                  y 3 
 ɑ 3  = arc tan                    
                  x 3 
 
       100 
 = arc tan              = 0 º 
        0 
 
Tikungan 1 : (Ke Kanan) 
 
   ∆1  = ɑ1 + ɑA 
  = 12 º+ 32 º 
  = 44 º 
 
Tikungan 2 : (Ke kiri) 
 
   ∆2  = ɑ2 - ɑ1 
  = 71 º+ 12 º 
  = 59 º 
 
Tikungan 3 : (Ke Kanan) 
 
   ∆3  = ɑ2 + ɑ3 
  = 71 º+ 0 º 
  = 71 º 
 
G. Perhitungan Alinemen Horizontal  
1. Sta. 1+300 (P-1) 
Kecepatan rencana   : 60 km/jam  
Lebar perkerasan     : 2 x 3.5 m 
Sudut tikungan    : 44 ° 
superelevasi mak (e)   : 10 % 
jari-jari Rmin ditetapkan sebagai berikut : 




VR     : kecepatan rencana  km/jam 
R       : jari-jari tikungan 
e        : elevasi (10 % = 0,1) 
fmaks    : Koifisien gesek maksimum  (- 0,00065 x VR  + 0,192) 
Dimana : 
VR     : 60 km/jam 
R       : 103,3 m 
e        : 10 % = 0,1 
fmaks  : - 0,00065 x VR  + 0,192 
            = (-0,00065 x 60 )+ 0,192 
            = 0,153 
                       VR
2 
   Rmin   =                             .........................................................(2.5) 
                 127 (e + fmaks) 
                         602  
  Rmin      = 
                 127 (0,1 + 0,153) 
      Rmin = 112 m 
 Tabel 4.7  Data Primer (Rmin P1) 
No. Tikungan VR R tersedia Rmin Keterangan 
1. Sta. 1+300 (P-1) 60 km/jam 103,3 m 112 Tidak OK 
 
b) Menentukan nilai derajat lengkung maksimum : 
VR     : kecepatan rencana  km/jam 
R       : jari-jari tikungan 
e        : elevasi (10 % = 0,1) 
fmaks    : Koifisien gesek maksimum  (- 0,00065 x VR  + 0,192) 
Dmaks    : Derajat Lengkung maksimum 
  Dimana : 
              181913,53 (e + fmaks)
  
Dmaxs =                                         ................................................(2.6) 






               181913,53 (0,1 + 0,153) 
          = 
                           602 
                                 = 12,78 ° 
Untuk kecepatan (VR) 60 km/jam menurut peraturan Bina Marga, 
jari-jari (Rmin)  112 m, untuk tikungan FC (full circle) = 250 m > 
jari-jari rencana maka jenis tikungan FC (full circle) tidak bisa 
digunakan. 
Check Untuk jenis tikungan S-C-S (spiral-circle-spiral) 
1) Menentukan superelevasi desain : 
R       : jari-jari tikungan 
emaks    : elevasi (10 % = 0,1) 
Dmaks   : Derajat Lengkung maksimum 
Dd         : Derajat Lengkung tersedia 
Dimana : 
R       : 103,3 
emaks    : 0,1 
Dmaks   : 12,78 ° 
Dd         : Derajat Lengkung tersedia 
               1432,4 
Dd =  .......................................................................(2.7) 
                  R 
 
                 1432,4 
                                   =          = 13,8 ° 
                 103,3 
   
       -emaks x Dd
2      2 x emaks x Dd 
       ed =       +                              ...............................(2.8) 







       -0,1 x 13,82      2 x 0,1 x 13,8 
     =       +  
                   12,782                          12,78 
 
 =  -  0,117 + 0,216  = 0,099 = 9,9 % 
Superelevasi 9,9 %. 
Pada titik tikungan Sta. 1+300 (P-1) pada observasi tidak 
adanya superelevasi jalan maka pada titik tikungan Sta. 1+300 
(P-1) Tidak OK atau Berbahaya. 
2) Perhitungan panjang Lengkung Peralihan (Ls) 
a. Perhitungan lengkung Peralihan Berdasarkan waktu tempuh 
maximum (3 detik) untuk melintasi lengkung peralihan, 
maka panjang lengkung : 
VR    : kecepatan rencana  km/jam 
T      : Waktu tempuh ditetapkan 3 detik 
Ls1   : Panjang spiral (m) 
Dimana : 
VR     : 60 Km/jam 
T      : 3 
                         VR 
Ls1 =          x T ..........................................................(2.9) 
                         3,6  
 
   = 60/ 3,6 x 3 = 50 meter 
b. Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal : 
Ls : Panjang spiral (m) 
V : Kecepatan Rencana 
R : jari-jari (m) 
C : Perubahan Kecepatan 





Ls : Panjang spiral (m) 
V : 60 km/jam 
R : 103,3 meter 
C : 0,4 
ed : 0,099 
  VR
3            VR x ed 
Ls = 0,22 x        - 2,727                    ...........(2.10) 
Rd  x C        C 
 
        603        60 x 0,099 
Ls = 0,22 x             - 2,727   
103,3  x 0,4                 0,4 
 
= 74,5 meter 
c. Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian : 
                                VR 
Ls 3=                         (em –  en ).....................................(2.11) 
                             3,6 x Re 
Dimana Re tingkat pencapaian kelandaian melintang untuk 
kecepatan VR 60 km/jam , Re max : 0,035 m 
                                                 60 
Ls3 =  (0,1 - 0,02) 
                                          3,6 x 0,035 
Ls 3= 38,10 meter. 
Nilai lengkung peralihan Ls diambil yang terpanjang, yaitu 
Ls2 = 74,5  meter. 
3) Penentuan tipe lengkung tikunga Horizontal θs (Sudut  spiral) βc 
(Sudut Circle) Lc (Lengkung Circle) : 




π     : 3,14 
Rd   : Jari-jari 
βc   : Sudut tikungan 
θs   : Sudut spiral 
Lc  : lengkung circle 
Dimana : 
               L s x 360 
θs =       ...............................................................(2.13) 
              4 x π x Rd 
 
             74,5 x 360 
θs =      = 20 ° 
        4 x 3,14 x 103,3 
 
βc = β – (2 x θs) = 90 – ( 2 x 20 ) = 50 °   ..........................(2.14) 
 
 
                  βc x π x Rd          50 x 3,14 x 103,3 
 Lc =      =   = 90 m .............(2.15) 
                       180                     180 
 
Syarat tikungan jenis S-C-S 
 
βc > 0 ° -------> 50 °  > 0 ° ------- Ok 
Lc > 20 m ----> 90 m  > 20 m --- Ok 
4) Perhitungan Besaran Tikungan 
L s : panjang lengkung peralihan 
Rd   : Jari-jari lingkaran 
∆ : Sudut tikungan 
P : titik potong garis lintasan lurus 
θs : Sudut spiral 
Lc : panjang busur lingkaran 
Xc : jarak titik TS ke SC 




Ts : jarak TS ke P atau P ke ST 
K : jarak tangen ke spiral 
Es : jarak luar dari P ke busur lingkaran 
TS : titik dari tangen ke spiral 
ST : titik dari spiral ke tangen 
SC : titik dari spiral ke circle 
CS : titik dari circle ke spiral 
Dimana : 
Rd : 103,3 meter 
∆ : 50º 
θs : 20º  
L s : 74,5 meter 
L c : 90    meter 
Maka : 
                                     L s 
3 
a. xc = L s -         ..........................(2.16) 
                                40x Rd
 2 
 
                                     74,5 3 
xc = 74,5 -       = 73,53 m 
                                   40x 103,32 
 
                          L s 
2 
b. Yc =           ..........................(2.17) 
                                                6 x Rd
  
                          74,5 2 
Yc =   = 8,95 m       
                                                6 x 103,3 
c.   P = Yc - Rd ( 1-cos θs)  ..........................(2.18) 
P = 8,259 – 103,3( 1-cos 20) = 2,72 m 
d.   K= xc - Rd . sin θs   ..........................(2.19) 
 K= 73,676 – 103,3 . sin 20 = 38,2 m 




Ts = (103,3+ 2,72) tan ½ 50 + 38,2 = 84,46 m 
                      ( Rd + p )  
 
f. Es =          - Rd   ..........................(2.21) 
                                              Cos ½ ∆ 
          ( 103,3+ 2,72 )   
Es =                    - 112  = 13,68 m 
                                              Cos ½ x50 
g.  Ltot = Lc + (2 x Ls)   ..........................(2.22) 
 Ltot = 90 + (2 x 74,5) = 239 m 
Kontrol perhitungan 
2 x Ts > T total 
2 x 67,040 > 239 
168,92 > 239 m …….  (Tikungan S-C-S bisa digunakan) 
5) Perhitungan pelebaran perkerasan ditikungan : 
 
VR     : 60 km/jam 
R       : 103,3 meter 
C       : 2 meter (kebebasan samping) 
b      : 2,6 (lebar lintasan kendaran jalan lurus) 
p      : 7,6 ( jarak antara as roda depan - belakang kendaraan 
sedang 
A      : 2,1 ( tonjolan depan sampai  bemper kendaraan sedang) 
Secara Analisis : 
b “ = R d - = √ R d2 – p2   
 
b ‘  = b + b “ 
Td = √ R d2 + A ( 2p + A) - Rd 
 
                      VR 
z = 0,105 x 
                   √ Rd 





Dengan  : 
B      : Lebar perkerasan pada tikungan 
n      : Jumlah lajur Lintasan (2) 
b’     : Lebar lintasan kendaraan pada tikungan 
c       : Kebebasan samping (2) 
Td     : Lebar melintang akibat tonjolan depan 
Z      : Lebar tambahan akibat kelainan dalam mengemudi 
W     : Lebar perkerasan 
Ꜫ      : Pelebaran perkerasan 
Rd    : Jari – jari rencana 
b “ = R d - = √ R d2 – p2 .....................................................(2.23) 
 
      = 103,3- √ 103,32 – 7,6 2   
   
  = 103,3 -  103,019 = 0,28 m 
 
 b ‘  = b + b “ = 2,6 +  0,28 = 2,88 m..................................(2.24) 
 
Td = √ {R d2 + A ( 2p + A) } - Rd .....................................(2.25) 
 
      = √ {103,32 + 2,1 ( 2 x7,6 + 2,1) } – 103,3 
 
      = √ {10.670,89 + 2,1 (17,3) } – 103,3 
 
      =  √ { 10.670,89 + 36,33 } – 103,3 
 
      =  √ 10.707,22 – 103,3 
      
      = 103,475 – 103,3 
     
      = 0,1757 m 
 
                         VR 
   z = 0,105 x .....................................................(2.26) 
                        √ Rd 
      60 
   z = 0,105 x =  0.62 m    
                        √ 103,3 
 





    = 2  (2,88 + 2) + (2– 1) + 0,1757 + 0.62 
 
   = 11,55 m 
 
Lebar perkerasan ditikungan pada jalur lurus 2 x 3,5 = 7 m 
B > W = 11,55 m > 7 m 
Karena B > W maka diperlukan pelebaran perkerasan jalan pada 
titik tikungan Sta. 1+300 (P-1) sebesar 4,55 m. Jadi penambahan 
jalan yang diperlukan pada tikungan sebesar  4,55 / 2 = 2,275 m di 
titik luar dan dalam tikungan. Hasil perhitungan menggunakan 
Metode Bina Marga dan data yang ada dilapangan dengan VR 60 
km/jam sebagai Berikut : 
Tabel 4.8  Data Sta. 1+300 (P-1) 






Jh (jarak henti) 260 m 82,16 m Ok 
Jd (jarak mendahului) 260 m 417,83 m Tidak Ok 
Rmin 103,3 m 112 m Tidak Ok 
    sumber : Data Primer (Perhitungan Bina Marga 1997) 
2. Sta. 0+300 (P-2) 
Kecepatan rencana   : 60 km/jam  
Lebar perkerasan     : 2 x 3.5 m 
Sudut tikungan    : 59 ° 
superelevasi mak (e)   : 10 % 
a) Radius Minimum Rmin 
(Rd)  : 63,1 m 




R      : 63,1 m 
e      : 10 % = 0,1 
fmaks  : - 0,00065 x VR  + 0,192 
          = (-0,00065 x 60 )+ 0,192 
         = 0,153      
                         VR
2 
Rmin   = .........................................................(2.5) 
               127 (e + fmaks) 
                        602  
Rmin   = 
              127 (0,1 + 0,153) 
Rmin =   112 m 
 Tabel 4.9  Data Primer (Rmin P2) 
No. Tikungan VR R tersedia Rmin Keterangan 
1. Sta. 0+300 (P-2) 60 km/jam 63,1 m 112 Tidak OK 
 
b) Menentukan nilai derajat lengkung maksimum 
              181913,53 (e + fmaks)
   
Dmaxs =                                         ................................................(2.6) 
                           VR
2 
 
               
               181913,53 (0,1 + 0,153) 
          = 
                           602 
                                 = 12,78 ° 
Untuk kecepatan (VR) 60 km/jam menurut peraturan Bina Marga, 
jari-jari (Rmin) untuk tikungan FC (full circle) = 250 m > jari-jari 
rencana maka jenis tikungan FC (full circle) tidak bisa digunakan. 





1) Menentukan superelevasi desain : 
R       : jari-jari tikungan 
emaks    : elevasi (10 % = 0,1) 
Dmaks   : Derajat Lengkung maksimum 
Dd         : Derajat Lengkung tersedia 
Dimana : 
R       : 103,3 
emaks    : 0,1 
Dmaks   : 12,78 ° 
Dd         : Derajat Lengkung tersedia 
               1432,4 
Dd =  .......................................................................(2.7) 
                  R 
 
                 1432,4 
                                   =          = 22,7 ° 
                   63,1 
   
       -emaks x Dd
2      2 x emaks x Dd 
       ed =       +                              ...............................(2.8) 
                   Dmaks                           Dmaks 
 
       -0,1 x 22,7 2      2 x 0,1 x 22,7 
     =       +  
                   12,782                          12,78 
 
 =  -  0,31+ 0,355  = 0,04 = 4 % 
Superelevasi 4 %. 
Pada titik tikungan Sta. 1+300 (P-1) pada observasi tidak 
adanya superelevasi jalan maka pada titik tikungan Sta. 1+300 








2) Perhitungan panjang Lengkung Peralihan (Ls) 
a. Perhitungan lengkung Peralihan Berdasarkan waktu tempuh 
maximum (3 detik) untuk melintasi lengkung peralihan, 
maka panjang lengkung : 
VR    : kecepatan rencana  km/jam 
T      : Waktu tempuh ditetapkan 3 detik 
Ls1   : Panjang spiral (m) 
Dimana : 
VR     : 60 Km/jam 
T      : 3 
                         VR 
Ls1 =          x T ..........................................................(2.9) 
                         3,6  
 
   = 60/ 3,6 x 3 = 50 meter 
b. Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal : 
Ls : Panjang spiral (m) 
V : Kecepatan Rencana 
R : jari-jari (m) 
C : Perubahan Kecepatan 
ed : Hasil perhitungan Superelevasi 
Dimana : 
Ls : Panjang spiral (m) 
V : 60 km/jam 
R : 103,3 meter 
C : 0,4 








3            VR x ed 
Ls = 0,22 x        - 2,727                    .........(2.10) 
Rd  x C        C 
 
        603          60 x 0,4 
Ls = 0,22 x             - 2,727   
  63,1  x 0,4                 0,4 
 
                      = 24,65 meter 
c. Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian : 
                                VR 
Ls 3=                         (em –  en )...................................(2.11) 
                             3,6 x Re 
Dimana Re tingkat pencapaian kelandaian melintang untuk 
kecepatan VR 60 km/jam , Re max : 0,035 m 
                                                 60 
Ls3 =  (0,1 - 0,02) 
                                          3,6 x 0,035 
Ls 3= 38,10 meter. 
Nilai lengkung peralihan Ls diambil yang terpanjang, yaitu 
Ls2 = 50  meter. 
3) Penentuan tipe lengkung tikunga Horizontal θs (Sudut  spiral) 
βc (Sudut Circle) Lc (Lengkung Circle) 
               L s x 360 
θs =    ..................................................................(2.13) 
             4 x π x Rd 
 
                 50 x 360 
θs =  = 22,7 ° 
            4 x 3,14 x 63,1 
 






                 βc x π x Rd          44,6 x 3,14 x 63,1 
 Lc =  =    = 49 m.............(2.15) 
                   180                      180 
 
Syarat tikungan jenis S-C-S 
 
βc > 0 ° -------> 44,6 ° > 0 ° ------- Ok 
Lc > 20 m ----> 49  m  > 20 m ---- Ok 
4) Perhitungan Besaran Tikungan 
L s : panjang lengkung peralihan 
Rd   : Jari-jari lingkaran 
∆ : Sudut tikungan 
P : titik potong garis lintasan lurus 
θs : Sudut spiral 
Lc : panjang busur lingkaran 
Xc : jarak titik TS ke SC 
Yc : jarak tegak lurus garis tangen ke titik SC 
Ts : jarak TS ke P atau P ke ST 
K : jarak tangen ke spiral 
Es : jarak luar dari P ke busur lingkaran 
TS : titik dari tangen ke spiral 
ST : titik dari spiral ke tangen 
SC : titik dari spiral ke circle 
CS : titik dari circle ke spiral 
Dimana : 
Rd : 63,1 meter 
∆ : 44,6º 
θs : 22,7º  
L s : 50 meter 






                                     L s 
3 
a. xc = L s -          ....................(2.16) 
                                40x Rd
 2 
 
                                     50 3 
xc = 50 -       = 49,21 m 
                                   40x 63,1 2 
 
                          L s 
2 
b. Yc =          ....................(2.17) 
                                                6 x Rd
  
                            50 2 
Yc =   = 6,60 m       
                                                6 x 63,1 
c.   P = Yc - Rd ( 1-cos θs)  ....................(2.18) 
P = 6,60 – 63,1 ( 1-cos 22,7) = 1,72 m 
d.   K= xc - Rd . sin θs   ....................(2.19) 
 K= 49,21 – 63,1 . sin 22,7 = 24,86 m 
e.   Ts = (Rd + P) tan ½ ∆ + k  ....................(2.20) 
Ts = (63,1 + 1,72) tan ½ 44,6 + 24,86 = 50,09  m 
                      ( Rd + p )  
 
f. Es =          - Rd   ....................(2.21) 
                                              Cos ½ ∆ 
           63,1+ 1,72  
Es =                    - 63,1  = 6,96 m 
                                                 Cos ½ x 44,6 
g.  Ltot = Lc + (2 x Ls)   ....................(2.22) 
 Ltot = 49 + (2 x 50) = 149 m 
Kontrol perhitungan 
2 x Ts > T total 
2 x 50,09 > 149 




5) Perhitungan pelebaran perkerasan ditikungan 
 
VR     : 60 km/jam 
R d     : 63,1 m 
C       : 2 m 
b       : 2,6 (lebar lintasan kendaran jalan lurus) 
p       : 7,6 ( jarak antara as roda depan - belakang kendaraan 
sedang 
A      : 2,1 ( tonjolan depan sampai  bemper kendaraan sedang) 
Secara Analisis : 
b “ = R d - = √ R d2 – p2  ....................................................(2.23) 
 
b ‘  = b + b “  
Td = √ R d2 + A ( 2p + A) - Rd 
 
                      VR 
z = 0,105 x 
                           √ Rd 
 
B = n (b’+ c) + (n – 1) + Td + z 
 
Dengan  : 
B      : Lebar perkerasan pada tikungan 
n      : Jumlah lajur Lintasan (2) 
b’     : Lebar lintasan kendaraan pada tikungan 
c       : Kebebasan samping (2) 
Td     : Lebar melintang akibat tonjolan depan 
Z      : Lebar tambahan akibat kelainan dalam mengemudi 
W     : Lebar perkerasan 
Ꜫ      : Pelebaran perkerasan 
Rd    : Jari – jari rencana 





      = 63,1- √ 63,12 – 7,6 2   
   
    = 63,1 – 62,64 
 
    = 0,46 m 
 
        b ‘  = b + b “ = 2,6 + 0,46 = 3,06  m ..................................(2.24) 
 
Td = √ {R d2 + A ( 2p + A) } - Rd ............................................(2.25) 
 
      = √ {63,12 + 2,1 ( 2 x7,6 + 2,1) } – 63,1 
 
      = √ {3.981,61 + 2,1 (17,3) } – 63,1 
 
      =  √ { 3.981,61 + 36,33 } – 63,1 
 
      =  √ 4.017 – 63,1 
      
      = 63,3872 – 63,1 
     
      = 0,2872  m 
 
                         VR 
   z = 0,105 x .....................................................(2.26) 
                        √ Rd 
 
                         60 
   z = 0,105 x = 0,79 m 
                        √ 63,1 
 
B = n (b’+ c) + (n – 1) + Td + z ................................................(2.27) 
 
    = 2  (3,06 + 2) + (2– 1) + 0,2872  + 0,79 
 
   = 12,19 m 
 
Lebar perkerasan ditikungan pada jalur lurus 2 x 3,5 = 7 m 
B > W = 12,19 m > 7 m 
Karena B > W maka diperlukan pelebaran perkerasan jalan pada 
titik tikungan Sta. 0+300 (P-2) sebesar 5,19 m. Jadi penambahan 




titik luar dan dalam tikungan. Hasil perhitungan menggunakan 
Metode Bina Marga dan data yang ada dilapangan dengan VR 60 
km/jam sebagai Berikut : 
Tabel 4.10  Data Primer Sta. 0+300 (P-2) 







Jh (jarak henti) 800 m 82,16 m Ok 
Jd (jarak mendahului) 800 m 417,83 m Ok 
Rmin 63,1 m 112 m Tidak Ok 
             Sumber : Data Primer (Perhitungan Bina Marga 1997) 
3. Sta. 0+100 (P-3) 
Kecepatan rencana   : 60 km/jam  
Lebar perkerasan     : 2 x 3.5 m 
Sudut tikungan    : 71 ° 
superelevasi mak (e)   : 10 % 
a) Radius Minimum Rmin 
 (Rd)  : 102,5 m 
VR  : 60 km/jam 
R : 102,5 m 
E  : 10 % = 0,1 
fmaks  : - 0,00065 x VR  + 0,192 
            = (-0,00065 x 60 )+ 0,192 
         = 0,153 
                      VR
2 
Rmin  =                                 .........................................................(2.5) 
               127 (e + fmaks) 
                        602  
Rmin   = 
              127 (0,1 + 0,153) 




 Tabel 4.11  Data Primer (Rmin P3) 
No. Tikungan VR R tersedia Rmin Keterangan 
1. Sta. 0+100 (P-3) 60 km/jam 102,5 m 112 Tidak OK 
             Sumber : Data Primer (Perhitungan Bina Marga 1997) 
b) Menentukan nilai derajat lengkung maksimum 
                181913,53 (e + fmaks)
  
Dmaxs =                                         ................................................(2.6) 
                           VR
2 
 
               181913,53 (0,1 + 0,153) 
          = 
                           602 
                                 = 12,78 ° 
Untuk kecepatan (VR) 60 km/jam menurut peraturan Bina Marga, 
jari-jari (Rmin) untuk tikungan FC (full circle) = 250 m > jari-jari 
rencana maka jenis tikungan FC (full circle) tidak bisa digunakan. 
Check Untuk jenis tikungan S-C-S (spiral-circle-spiral) 
1) Menentukan superelevasi : 
          1432,4 
Dd =  .......................................................................(2.7) 
             Rd 
 
                1432,4 
                                   =         = 13,9 ° 
                 102,5 
 
-emaks x Dd
2      2 x emaks x Dd 
ed =        +        ..................................(2.8) 
                     Dmaks                         Dmaks 
 
-0,1 x 13,92      2 x 0,1 x 13,9 
     =       +  
                   12,782                             12,78 
 
        =  -  0,11 + 0,21  = 0,09 = 9 % 
 




 Pada titik tikungan Sta. 0 +100 (P-3) pada observasi tidak adanya 
superelevasi jalan maka pada titik tikungan Sta.0 +100 (P-3) Tidak 
OK atau Berbahaya. 
2) Perhitungan panjang Lengkung Peralihan : 
a. Perhitungan lengkung Peralihan Berdasarkan waktu tempuh 
maximum (3 detik) untuk melintasi lengkung peralihan, maka 
panjang lengkung: 
               VR 
      Ls 1=          x T  .................................................................(2.9) 
               3,6  
 
   = 60/ 3,6 x 3 = 50 m 
b. Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal : 
 VR
3            VR x ed 
Ls = 0,22 x        - 2,727                    ...........(2.10) 
Rd  x C        C 
 
        603        60 x 0,9 
Ls = 0,22 x             - 2,727   
102,5  x 0,4                 0,4 
 
= 75,4 meter 
c. Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian : 
                                   VR 
Ls3 =  (em –  en )     ...............................................(2.11) 
                                 3,6 x Re 
Dimana Re tingkat pencapaian kelandaian melintang untuk 





                                        60 
     Ls3 =  (0,1 - 0,02) 
                                 3,6 x 0,035 
Ls3 = 38,10 meter 
Nilai lengkung peralihan Ls diambil yang terpanjang, yaitu Ls2 
= 74,5  meter 
3) Penentuan tipe lengkung tikunga Horizontal θs (Sudut  spiral) βc 
(Sudut Circle) Lc (Lengkung Circle) 
            L s x 360 
     θs =  .....................................................................(2.13) 
             4 x π x Rd 
 
 
                 74,5 x 360 
     θs =     = 21 ° 
             4 x 3,14 x 102,5 
 
     βc = β – (2 x θs) = 90 – ( 2 x 21 ) = 48 ° .............................(2.14) 
 
               βc x π x Rd       48 x 3,14 x 102,5 
    Lc =                            =                               = 85,8m ............(2.15) 
                  180                    180 
 
Syarat tikungan jenis S-C-S 
 
βc > 0 ° -------> 48 °  > 0 ° ------- Ok 
Lc > 20 m ----> 85,8 m  > 20 m – Ok 
4) Perhitungan Besaran Tikungan 
L s : panjang lengkung peralihan 
Rd   : Jari-jari lingkaran 
∆ : Sudut tikungan 
P : titik potong garis lintasan lurus 
θs : Sudut spiral 
Lc : panjang busur lingkaran 




Yc : jarak tegak lurus garis tangen ke titik SC 
Ts : jarak TS ke P atau P ke ST 
K : jarak tangen ke spiral 
Es : jarak luar dari P ke busur lingkaran 
TS : titik dari tangen ke spiral 
ST : titik dari spiral ke tangen 
SC : titik dari spiral ke circle 
CS : titik dari circle ke spiral 
Dimana : 
Rd : 112 meter 
∆ : 48 º 
θs : 21º  
L s : 74,5 meter 
L c : 85,8    meter 
Maka : 
                                     L s 
3 
a. xc = L s -           
                                40x Rd
 2 
 
                                     74,5 3 
xc = 74,5 -       = 73,52 m 
                                   40x 102,5 
 
                          L s 
2 
b. Yc =        
                                                6 x Rd
  
                          74,5 2 
Yc =      = 9,02 m       
                                                6 x 102,5 
c.   P = Yc - Rd ( 1-cos θs) 
P = 9,02- 102,5( 1-cos 21) = 2,21 m 
d.   K= xc - Rd . sin θs 




e.   Ts = (Rd + P) tan ½ ∆ + k 
Ts = (102,5 + 2,21) tan ½ 48 + 36,78 = 83,41 m 
                      ( Rd + p )  
 
f. Es =          - Rd 
                                              Cos ½ ∆ 
          ( 102,5+ 2,21 )   
Yc =                   - 102,5 = 12,13 m 
                                              Cos ½ x48 
g.  Ltot = Lc + (2 x Ls) 
 Ltot = 85,8 + (2 x 74,5) = 234,8 m 
Kontrol perhitungan 
2 x Ts > T total 
2 x 83,41 > 234,8 
166,82  > 234,8  m …….  (Tikungan S-C-S bisa digunakan) 
5) Perhitungan pelebaran perkerasan ditikungan 
 
VR     : 60 km/jam 
R d     : 102,5 m 
C       : 2 m 
b      : 2,6 (lebar lintasan kendaran jalan lurus) 
p      : 7,6 ( jarak antara as roda depan - belakang kendaraan 
sedang 
A      : 2,1 ( tonjolan depan sampai  bemper kendaraan sedang) 
Secara Analisis : 
b “ = R d - = √ R d2 – p2   
 
b ‘  = b + b “ 
Td = √ R d2 + A ( 2p + A) - Rd 
 




                     VR 
       z = 0,105  x 
                              √ Rd 
 
B = n (b’+ c) + (n – 1) + Td + z 
 
Dengan  : 
B      : Lebar perkerasan pada tikungan 
n      : Jumlah lajur Lintasan (2) 
b’     : Lebar lintasan kendaraan pada tikungan 
c       : Kebebasan samping (2) 
Td     : Lebar melintang akibat tonjolan depan 
Z      : Lebar tambahan akibat kelainan dalam mengemudi 
W     : Lebar perkerasan 
Ꜫ      : Pelebaran perkerasan 
Rd    : Jari – jari rencana 
b “ = R d - = √ R d2 – p2  ....................................................(2.13) 
 
 = 102,5 - √ 102,52 – 7,6 2   
   
    = 102,5 -  103,019 
 
    = 0,28 m 
 
 b ‘  = b + b “ = 2,6 +  0,28 = 2,88 m ............................(2.24) 
 
             Td = √ {R d2 + A ( 2p + A) } - Rd   ..............................(2.25) 
 
                  = √ {102,52 + 2,1 ( 2 x7,6 + 2,1) } – 102,5 
 
                   = √ {10.670,89 + 2,1 (17,3) } – 102,5 
 
                   =  √ { 10.670,89 + 36,33 } – 102,5 
 
                   =  √ 10.707,22 – 102,5 
      




     
          = 0,1770 m 
 
                                      VR 
               z = 0,105 x                  ...............................................(2.26) 
                                     √ Rd 
 
                                         60 
               z = 0,105 x         =  0,62 m 
                                   √ 102,5 
 
B = n (b’+ c) + (n – 1) + Td + z  .. ..............................(2.27) 
 
                               = 2  (2,88 + 2) + (2– 1) + 0,1757 + 0.62 
 
                = 11,55 m 
Lebar perkerasan ditikungan pada jalur lurus 2 x 3,5 = 7 m 
B > W = 11,55 m > 7 meter. Karena B > W maka diperlukan 
pelebaran perkerasan jalan pada titik tikungan Sta. 0+100 (P-3) 
sebesar 4,55 m. Jadi penambahan jalan yang diperlukan pada 
tikungan sebesar  4,55 / 2 = 2,275 m di titik luar dan dalam 
tikungan. Hasil perhitungan menggunakan Metode Bina Marga 
dan data yang ada dilapangan dengan VR 60 km/jam sebagai 
Berikut : 
Tabel 4.12  Data (Sta. 0+100 (P-3) 






Jh (jarak henti) 130 m 82,16 m Ok 
Jd (jarak mendahului) 130 m 417,83 m Tidak Ok 
Rmin 102,5 m 112 m Tidak Ok 









4. Perhitungan Rmin yang ditetapkan Bina Marga 
Kecepatan rencana   : 60 km/jam  
Lebar perkerasan     : 2 x 3.5 m 
superelevasi mak (e)   : 10 % 
Radius Minimum Rmin 
 (Rd)  : 102,5 m 
VR  : 60 km/jam 
R : 102,5 m 
E  : 10 % = 0,1 
fmaks  : - 0,00065 x VR  + 0,192 
            = (-0,00065 x 60 )+ 0,192 
         = 0,153 
a) Menentukan nilai derajat lengkung maksimum 
                181913,53 (e + fmaks)
  
Dmaxs =                                         ................................................(2.6) 
                           VR
2 
 
               181913,53 (0,1 + 0,153) 
          = 
                           602 
                                 = 12,78 ° 
b) Menentukan superelevasi : 
          1432,4 
Dd =  .......................................................................(2.7) 
             Rd 
 
                1432,4 
                                   =         = 12,78 ° 
                   112 
 
-emaks x Dd
2      2 x emaks x Dd 
ed =        +        ..................................(2.8) 







-0,1 x 12,782      2 x 0,1 x 12,78 
     =       +  
                   12,782                             12,78 
 
        =  -  0,008+ 0,2 = 0,19 = 2 % 
 
Superelevasi  2 %. 
c) Perhitungan panjang Lengkung Peralihan : 
a. Perhitungan lengkung Peralihan Berdasarkan waktu tempuh 
maximum (3 detik) untuk melintasi lengkung peralihan, maka 
panjang lengkung: 
               VR 
      Ls 1=          x T  .................................................................(2.9) 
               3,6  
 
   = 60/ 3,6 x 3 = 50 m 
b. Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal : 
 VR
3            VR x ed 
Ls = 0,22 x        - 2,727                    ...........(2.10) 
Rd  x C        C 
 
        603        60 x 0,2 
Ls = 0,22 x             - 2,727   
   112  x 0,4                 0,4 
 
= 10,6  meter 
c. Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian : 
                                   VR 
Ls3 =  (em –  en )     ...............................................(2.11) 






                                        60 
     Ls3 =  (0,1 - 0,02) 
                                   3,6 x 0,035 
Ls3 = 38,10 meter 
Nilai lengkung peralihan Ls diambil yang terpanjang, yaitu Ls1 
= 50  meter 
d) Penentuan tipe lengkung tikunga Horizontal θs (Sudut  spiral) βc 
(Sudut Circle) Lc (Lengkung Circle) 
            L s x 360 
     θs =  .....................................................................(2.13) 
             4 x π x Rd 
 
 
                 50 x 360 
     θs =     = 12,8 ° 
             4 x 3,14 x 112 
 
     βc = β – (2 x θs) = 90 – ( 2 x 12,8 ) = 64,4 ° .......................(2.14) 
 
               βc x π x Rd       64,4 x 3,14 x 112 
    Lc =                            =                               = 125,8m ..........(2.15) 
                  180                    180 
 
Syarat tikungan jenis S-C-S 
 
βc > 0 ° -------> 48 °  > 0 ° ------- Ok 
Lc > 20 m ----> 125,8 m  > 20 m – Ok 
e) Perhitungan Besaran Tikungan 
L s : panjang lengkung peralihan 
Rd   : Jari-jari lingkaran 
∆ : Sudut tikungan 
P : titik potong garis lintasan lurus 
θs : Sudut spiral 
Lc : panjang busur lingkaran 




Yc : jarak tegak lurus garis tangen ke titik SC 
Ts : jarak TS ke P atau P ke ST 
K : jarak tangen ke spiral 
Es : jarak luar dari P ke busur lingkaran 
TS : titik dari tangen ke spiral 
ST : titik dari spiral ke tangen 
SC : titik dari spiral ke circle 
CS : titik dari circle ke spiral 
Dimana : 
Rd : 112 meter 
∆ : 64,4 º 
θs : 12,8 º  
L s : 50  meter 
L c : 125,8  meter 
Maka : 
                                     L s 
3 
a. xc = L s -           
                                40x Rd
 2 
 
                                     50 3 
xc = 50 -       = 49,75 m 
                                   40x 112 
 
                          L s 
2 
b. Yc =        
                                                6 x Rd
  
                          50 2 
Yc =   = 3,72 m       
                                                6 x 112 
c.   P = Yc - Rd ( 1-cos θs) 
P = 3,72 - 112 ( 1-cos 12,8) = 0,68  m 
d.   K= xc - Rd . sin θs 




e.   Ts = (Rd + P) tan ½ ∆ + k 
Ts = (112 + 0,68) tan ½ 64,4 + 23,82 = 94,78 m 
                      ( Rd + p )  
 
f. Es =          - Rd 
                                              Cos ½ ∆ 
          ( 112+ 0,68)   
Yc =                   - 112 = 20,56 m 
                                              Cos ½ x0,85 
g.  Ltot = Lc + (2 x Ls) 
 Ltot = 125,8 + (2 x 50) = 225,8  m 
Kontrol perhitungan 
2 x Ts > T total 
2 x 94,78 > 225,8 
189,56  > 239 m …….  (Tikungan S-C-S bisa digunakan) 
 
H. Rencana Moda Transportasi 
         Proyek jalan lingkar Kota Slawi adalah proyek pembangunan 
fasilitas umum berupa jalan alternatif yang mengitari Kota Slawi,  Pada 
tahap penelitian rencana moda transportasi yang akan melewati Jalan 
Lingkar Kota Slawi penulis melakukan wawancara terstruktur yang 
ditujukan kepada Dinas Perhubungan Kabupaten Tegal dibagian lalu-lintas 
dimana pada wawancara terstruktur penulis sudah menyiapkan beberapa 
pertanyaan untuk narasumber.  
           Pada kesempatan wawancara tersetruktur tersebut berdurasi kurang 
lebih satu jam, yaitu membahas kaitanya dengan rencana moda 




pertanyaan dan jawaban pada  wawancara terstruktur yang dilakukan oleh 
penulis : 
FORM WAWANCARA TERSTRUKTUR 
Kepada : Dinas Perhubungan (DISHUB)  
Kabupaten Tegal 
 
Bagian   : Lalu Lintas 
Nama     : Yoga Suparjo 
NIP        : 19890710201101 005 
Tanggal : 10 Juli 2020 
UNIVERSITAS PANCASAKTI TEGAL 
Pertanyaan Jawaban / Solusi 
1. Mengapa Jalan Lingkar Kota Slawi 
Belum Beroperasi Secara 
 Maksimal ? 
1. Kondisi geometrik jalan masih 
belum layak digunakan, 
diantaranya masih ada titik 
jalan berlubang dan tidak 
adanya sarana pendukung 
seperti marka jalan, fasilitas 
lain untuk keselamatan 
pengguna jalan, belum 
ditetpkan juga peraturan 
pemerintah.  
 
2. Rencana Moda Transportasi Apa 
Yang Akan Melewati Jalan Lingkar 
Kota Slawi ? 
2. Rencana moda transportasi 
yang akan melewati Jalan 
Lingkar Kota Slawi adalah 
kendaraan besar dan bus untuk 
kendaraan seperti mobil 




diperbolehkan melewati jalan 
utama. 
3. Bagaimana Dengan Angkutan 
Umum dan Bus, Apakah Akan 
Melewati Jalingkos, Atau Tetap 
Pada Jalur Utama ? 
3. untuk angkutan umum bus  
Antar Kota Dalam Provinsi 
(AKDP) wajib melewati jalan 
lingkar Kota Slawi (melihat 
kondisi potensi penumpang) 
tetapi untuk angkutan umum 
wilayah Slawi tetap pada jalan 
utama.  
4. Adakah Rekayasa Lalu Lintas Yang 
Akan Digunakan Pada Jalur Jalan 
Lingkar Kota Slawi (Jalingkos).  
(Dalam Artian Transportasi Dapat 
Melewati Jalur Utama Pada Jam 
Tertentu) ? 
4. Tidak ada rekayasa jalan 
terkecuali ada kondisi yang 
tidak terduga dan 
mengakibatkan untuk 
melakukan rekayasa jalan 
tertentu. untuk pembatasan 
jam lewat tidak ada, seluruh 
modan transportasi khususnya 
bus besar dan truck barang 
wajib melalui jalan lingkar 
Kota Slawi. 
5. Terdapat Simpang Sebidang Jalan 
Lingkaar Kota Slawi Tepatnya Di 
Desa Penusupan, Menurut 
Masyarakat Sekitar Sering Terjadi 
Kecelakaan, Langkah Dekat Apa 
Yang Akan Dilakukan Jika 
Masyarakat Mendesak Agar Tidak 
Adanya Kecelakaan Kembali.? 
5. Sering terjadinya kecelakaan 
disimpang sebidang Desa 
Penusupan Dinas perhubungan 
perlu mengkaji penyebabnya 
bisa dilihat dari, geometrik 
jalan, fasilitas dan kecepatan 
rata-rata. Selain itu, bisa juga 
menggunakan angka terjadinya 




angka kecelakaan bisa 
digunakan untuk melakukan 
rekayasa lalu-lintas untuk 
mengurangi angka kecelakaan 
tersebut. 
 
Dari hasil wawancara tersebut maka dapat disimpulkan untuk 
pengguna Jalan Lingkar Kota Slawi dapat digunakan secara maksimal 
setelah adanya Peraturan Pemerintah Daerah, dari hasil wawancara 
terstruktur Dinas Perhubungan Kabupaten Tegal mengatakan  semua 
kendaraan wajib melewati jalan lingkar Kota Slawi tetapi untuk moda 
transportasi seperti angkutan umum dapat melihat potensi penumpang, 
berikut gambaran jenis kendaraan yang akan melewati jalan lingkar kota 
Slawi. 







   
Selain melakukan wawancara terstruktur dengan Dinas Perhubungan 
Kabupaten Tegal penulis juga melakukan wawancara terstruktur dengan 
pengguna jalan disekitar jalan lingkar Kota Slawi sebagai berikut : 
No. Jenis kendaraan 
Jalan Lingkar Kota 
Slawi 
Jalan Utama Prof. 
Moh Yamin 
1. Truck √ x 
2. Bus AKAP √ x 
3. Bus AKDP √ x 
4. Mobil Pribadi √ √ 
5. Angkutan Umum √ √ 





No. Pengguna Jalan Pertanyaan Jawaban 
1. Nama : Joko Prasetyo 
(sopir Dump truck) 
No Seri G 1632 HG 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 




Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 
kota slawi ? 




Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 
lingkar kota slawi? 





2. Nama : Ibnu edwar 
(sopir Dump truck) 
No Seri G 1681 AD 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 
Baik, dapat 
mempercepat waktu 
tempuh, tetapi masih 
banyak titik jalan 
yang rusak. 
Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 




melewati jalan yang 
rusak. 
 
Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 










Nama : warsito 
(pengendara sepeda 
Apa pendapat anda tentang 







No Seri G 1274 AFF 
 
Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 
kota slawi ? 
Banyak titik 
kerusakan jalan 
Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 




keluar dari jalur 
jalan. 
4. Nama : isna mesuri 
(pengendara sepeda 
motor) 
No Seri G 4122 FQ 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 
Rawan kecelakaan 
kalau malam belum 
ada penerangan 
jalan. 
Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 





Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 
lingkar kota slawi? 
Berbahaya, perlu 
ditambahkan rambu-
rambu lalu lintas. 
5.  Nama : eka setiawan 
(Sopir Dump truc) 
No Seri G 1457 PF 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 
Jalan masih belum 
baik 
Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 





Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 
lingkar kota slawi? 
Bahaya, bisa 
menyebabkan pecah 
ban karena tikungan 
tajam dan truck 
terguling. 
 
Dapat disimpulkan bahwa kerusakan jalan dan kurangnya fasilitas yang 
mendukung menyebabkan pengguna jalan kurang berminat untuk 




I. Rencana Rekayasa Simpang Sebidang (Desa Penusupan) 
 
           Gambar 4.5 Simpang sebidang (Sebelum Rekayasa) 
            Sumber: Pribadi 
 
         Perlunya rekayasa pada simpang sebidang di Desa penusupan untuk 
mengurangi angka kecelakaan, Dari observasi penulis kepada masyarakat 
sekitar mengatakan sering terjadinya kecelakaan, maka dari itu penulis 
merencanakan rekayasa lalu lintas, Volume kendaraan pada jalur simpang 
sebidang masih dikatakan lancar dan tidak adanya penumpukan 
kendaraan. Simpang sebidang ini termasuk kedalam tipe persimpangan Y, 
bentuk persimpangan ini sangat sederhana yang muncul saat volume lalu 
lintas rendah tetapi persimpangan tipe Y ini akan menjadi resiko tinggi 
rawan kecelakaan jika volume kendaraan padat dan tidak adanya rekayasa 
lalu lintas yang diberlakukan. 
Pada simpang sebidang ini kendaraan didominasi oleh roda dua dan 
truck, dikarenakan adanya galian C pada Desa Pener yang berdekatan 













             Gambar 4.6 Simpang sebidang (Sebelum Rekayasa) 
            Sumber: Pribadi 
 
 
Setelah melakukan analisa pada  simpang sebidang, penulis merencanakan 
adanya traffick light dan median jalan, jika lalu lintas harian rata-rata 
(LHR) simpang sebidang sudah memenuhi kriteria yang disyaratkan dalam 
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) yaitu 6.000 kendaraan per/hari, 
selain itu tundaan pada simpang tersebut perlu diperhatikan. Berikut 
gambaran rencana rekayasa lalu lintas pada simpang sebidang jika 



























Gambar 4.7 Simpang sebidang ( Sesudah Rekayasa ) 
Sumber: Pribadi 
 
         Untuk analisa simpang sebidang jika kendaraan belum sampai pada 
kriteria Penggunaan traffic light maka Salah satu upaya yang dapat 
dilakukan adalah dengan merancang atau merekayasa simpangan sebidang 
menggunakan waterbariel dan traffic cone sehingga kendaraan pada 
simpang sebidang jalan lingkar kota slawi di Desa Penusupan akan tertib 
dan akan mengurangi terjadinya resiko kecelakaan, waterbariel dan traffic 
cone merupakan salah satu jenis pembatas jalan selain pembatas jalan 




pada area proyek pembangunan jalan, waterbariel dan traffic cone 
biasanya berwarna orange   dan diengkapi dengan pemantu cahaya yang 
berfungsi untuk memberi tahukan pengendara atau berujuan untuk 
memberitahukan kepada pengemudi bahwa ada waterbariel dan traffic 
cone. 
         Waterbariel dan traffic cone  dipasang dibagian median jalan raya 
untuk mencegah pemakai jalan raya memasuki jalur alu intas yang 
berlawanan arah, dapat juga untuk membagi ruas perlintasan alternatif 
pada jalan lokal dan jalan utama, mencegah kendaraan masuk dari kedua 
sisi, hingga membantu meredam benturan keika kecelakaan terjadi. 
        Berikut gambaran penullis setelah melakukan survey dan 
menganalisa hasilnya, sehingga dapat direncanakan rekayasa lalu lintas 
pada simpang sebidang jika menggunakan waterbariel dan traffic cone 

















 Konsep rekayasa lalu lintas pada simpang sebidang Desa Penusupan 
direspon secara cepat oleh Dinas Perhubungan dimana penulis melakukan 
wawancara terstruktur tentang simpang sebidang ini dalam waktu 3 hari 
Dinas terkait memasang waterbariel dan traffic cone pada simpang 
sebidang di Desa penusupan dimana penulis merekomendasikan 2 opsi 
untuk mengurangi terjadinya kecelakaan pada simpang sebidang tersebut 
yaitu menggunakan traffic light dan waterbariel, traffic cone.  
           Pemilihan rekayasa lalu lintas menggunakan waterbariel dan traffic 
cone dirasa sangat tepat dikarenakan melihat dari segi volume kendaraan 
dan tundaan masih belum memenuhi syarat untuk adanya traffic light. 
Berikut gambaran rekayasa lalu lintas pada simpang sebidang 












       Gambar 4.9 Simpang sebidang ( Sebelum ) A1 
           Sumber: Pribadi 
 
























Gambar 4.10 Simpang sebidang ( Sesudah ) A2 
             Sumber : Pribadi 
 
           Gambar 4.11 Simpang sebidang ( Sebelum ) B1 








         Gambar 4.12 Simpang sebidang ( Sesudah ) B2 












Gambar 4.13 Simpang sebidang ( Sebelum ) C1 
Sumber: Pribadi 
 
Gambar 4.14 Simpang sebidang ( Sesudah ) C2 








 BAB V 
PENUTUP 
A. Kesimpulan 
       Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan dapat diperoleh 
kesimpulan sebagai berikut : 
1. Jarak Pandang 
a) Hasil perhitungan jarak pandang henti (Jh) menggunakan metode 
perhitungan Bina Marga untuk kecepatan 60 km/jam yaitu 82,6 
meter. Sehingga dapat disimpulkan untuk ketiga tikungan memiliki 
jarak pandang henti yang sesuai atau OK. 
No. Titik tikungan Jh tersedia Jh maksimal  keterangan 
1. Sta. 1+300 (P-1) 260 m 82,6 m Ok 
2. Sta. 0+300 (P-2) 800 m 82,6 m Ok 
3. Sta. 0+100 (P-3) 130 m 82,6 m Ok 
 
b) Hasil perhitungan jarak pandang mendahului (Jd) menggunakan 
metode perhitungan Bina Marga untuk kecepatan 60 km/jam yaitu  
417,8 m, dimana hanya Sta.0+300 (P-2) yang memenuhi syarat 
untuk mendahului kendaraan, sehingga dapat disimpulkan sebagai 
berikut : 
No. Titik tikungan Jd tersedia Jd maksimal  keterangan 
1. Sta. 1+300 (P-1) 260 m 417, 8 m Tidak Ok 
2. Sta. 0+300 (P-2) 800 m 417, 8 m Ok 







c) Alinement Horizontal 
1) Jari-jari kelengkungan 
Jari-jari kelengkungan pada Jalan Lingkar Kota Slawi 
(Jalingkos) untuk tiga titik tikungan tidak memenuhi 
persyaratan dimana untuk kecepatan 60 km/jam jari-jari 
kelengkungannya minimal 110 m atau R < dari Rmin. 
Sehingga menurut syarat desain geometrik secara teoritis yang 
dianjurkan Bina Marga jalan ini ( no safety ) kurang aman 
untuk dilewati.  
No. Tikungan VR R tersedia Rmin Keterangan 
1. Sta. 1+300 (P-1) 60 km/jam 103,3 m 112 Tidak OK 
2. Sta. 0+300 (P-2) 60 km/jam 63,1 m 112 Tidak OK 
3. Sta. 0+100 (P-3) 60 km/jam 102,5 m 112 Tidak OK 
 
2) Superelevasi 
Tidak adanya superelevasi yang sesuai pada tiga titik tikungan, 
dapat menyebabkan gaya sentrifugal yang menyebabkan 
kendaraan melaju keluar dari jalur tikungan, hal ini sangat 
berbahaya untuk pengemudi kendaraan, sesuai dengan 
peraturan Bina Marga maksimal superelevasi yang ditetapkan 
yaitu 10%. 
2. Rencana Moda transportasi 
Rencana moda transportasi yang akan diterapkan Jalan Lingkar Kota 
Slawi (Jalingkos) menurut Dinas Perhubungan Kabupaten Tegal 




terutama pada kendaraan yang memiliki sumbu roda lebih dari 2, 
untuk angkutan umum bus  Antar Kota Dalam Provinsi (AKDP) wajib 
melewati jalan lingkar Kota Slawi (melihat kondisi potensi 
penumpang) tetapi untuk angkutan umum wilayah Slawi tetap pada 
jalan utama. Tidak ada rekayasa jalan terkecuali ada kondisi yang tidak 
terduga yang mengakibatkan untuk melakukan rekayasa jalan tertentu. 
untuk pembatasan jam lewat tidak ada, seluruh modan transportasi 
khususnya bus besar dan truck barang wajib melalui jalan lingkar Kota 
Slawi. 
3. Rekayasa Simpang Sebidang 
Pada simpang sebidang jalan lingkar kota slawi yang berada di Desa 
Penusupan menggunakan rekayasa lalu lintas waterbarriel dan traffic 
cone. Pemilihan rekayasa lalu lintas menggunakan waterbariel dan 
traffic cone dirasa tepat dikarenakan melihat dari segi volume 
kendaraan dan tundaan masih belum memenuhi syarat untuk adanya 
traffic light. Rekayasa simpang sebidang menggunakan waterbariel 
dan traffic cone diharapkan dapat mengurangi resiko terjadinya 
kecelakaan dan menjadikan masyarakat tertib dalam berkendara. 
Dari hasil evaluasi yang dilakukan menunjukan ruas jalan lingkar Kota 
Slawi cukup berbahaya karena banyak perhitungan geometrik tikungan 







       Dari beberapa analis dan kesimpulan diatas maka penyusun 
memberikan beberapa saran sebagai berikut : 
1. Pada ruas jalan lingkar Kota Slawi perlu ditambahkan marka jalan dan 
papan peringatan, dimana untuk marka jalan sebaiknya menggunakan 
marka berprofil sehingga dapat memperingati pengemudi yang letih 
bahwa mereka keluar dari jalur. Pada titik tikungan Sta. 0+300 (P-2) 
sampai dengan Sta. 0+100 (P-3) sebaiknya diberikan papan peringatan 
dilarang mendahului dikarenakan sesuai dengan perhitungan Bina 
Marga untuk Sta. 0+300 (P-2) sampai dengan Sta. 0+100 (P-3) 
memiliki jarak pandang menyalip kurang dari 417,8 m untuk 
kecepatan 60 km/jam. 
2. Dikarenakan alinemen horizontal pada tiga titik tikungan tidak sesuai 
dengan perhitungan metode bina marga karena R < Rmin maka 
disetiap titik tikungan Sta. 1+300 (P-1), Sta. 0+300 (P-2) dan Sta. 
0+100 (P-3) perlu ditambahkan delineasi atau rambu peringatan 
pengarah tikungan sehingga akan membantu pengemudi untuk tetap 
dijalurnya. 
3. Superelevasi pada titik tikungan diharapkan dapat direncanakan 
diamana pada tiga titik tikungan setelah dianalisa tidak adanya 
superelevasi dimana Bina Marga menetukan minimal superelevasi 
pada titik tikungan yaitu 10 %, setelah melakukan perhitungan analisa 




superelevasi yang diterapkan sebesar 9% pada Sta. 0+300 (P-2)  4% 
dan Sta. 0+100 (P-3) sebesar 9%, sehingga untuk pengguna jalan dapat 
melewati dengan nyaman dan mengurangi gaya sentrifugal yang ada. 
4. Penambahan perkerasan lebar jalan pada tiga titik tikungan dapat 
ditambahkan dikarenakan untuk mengurangi gaya sentrifugal yang 
terjadi, Analisa perhitungan menggunakan metode Bina Marga untuk 
titik tikungan Sta. 1+300 (P-1) penambahan pelebaran perkerasan jalan 
2,2 m pada luar dan dalam titik sisi tikungan, Sta. 0+300 (P-2)  sebesar 
2,5 m pada titik luar dan dalam sisi tikungan,  Sta. 0+100 (P-3) sebesar 
2,2 pada luar dan dalam sisi tikungan. 
5. Moda transportasi yang akan melewati jalan lingkar kota slwai 
sebaiknya ada batasan waktu, untuk pukul 24.00 s.d 05.00 
diperbolehkan untuk melewati jalan utama yaitu jalan prof.moh yamin 
dikarenakan pada jalan lingkar kota slawi banyak titik tikungan tajam 
yang mengharuskan pengemudi untuk tetap berkonsentrasi, mengingat 
pada truck ekspedisi lebih banyak melakukan perjalanan pada malam 
hari maka hal itu dapat mengurangi resiko terjadinya kecelakaan. 
6. Pada simpang sebidang yang terletak di Desa Penusupan, dalam waktu 
dekat jika jalan lingkar Kota Slawi sudah beroprasi secara maksimal 
perlu adanya traffic light karena dapat dipastikan volume kendaraan 
akan meningkat secara segnifikat, sehingga memungkinkan dapat 






1. Jari-jari tikungan 
Rekomendasi perubahan pada jari-jari tikungan direncanakan sesuai 
dengan jari-jari minimum (Rmin), sedangkan yang diperoleh dari 
perhitungan yaitu Sta. 1+300 (P-1) sebesar 103.3 meter, Sta. 0+300 (P-2) 
sebesar 63,1 meter dan Sta. 0+100 (P-3) sebesar 102,5 meter sehingga jari-
jari yang harus direncanakan (R) harus melebihi jari-jari minimum, untuk 
kecepatan klasifikasi jalan datar 60 km/jam dapat ditentukan jari-jari 

















































90    m 
x xc 73,53 m 
Yc 8,95 m 
K 38,2 m 
Es 13,68 m 





  Rekomendasi perhitungan  






























125,8  m 
x xc 49,75 m 
Yc 3,72 m 
K 23,82 m 
Es 20,56 m 
Ts 94,78 m 




















































 50 m 
L c 
  49 m 
x xc  49,21 m 
Yc  6,60 m 
K 24,86 m 
Es 6,97 m 





    Rekomendasi perhitungan  




































96    m 
x xc 49,75 m 
Yc 3,72 m 
K 23,82 m 
Es 20,56 m 
Ts 94,78 m 


















































 74.5 m 
L c 
  85,8 m 
x xc  73,51 m 
Yc  9,02 m 
K 36,78 m 
Es 12,12 m 
Ts 83,40 m 




    Rekomendasi perhitungan  




































96    m 
x xc 49,75 m 
Yc 3,72 m 
K 23,82 m 
Es 20,56 m 
Ts 94,78 m 
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FORMULIR SURVEY DATA IVENTARIS 
JALAN LINGKAR KOTA SLAWI 
KABUPATEN TEGAL 
Hari/tanggal       : Senin, 22 Juni 2020 
Waktu                : Pukul 10.00 wib  
Cuaca                : Cerah 
Lokasi Survey   : Sta 1+ 600 s.d Sta 1+200 
Nama Surveyor : 1. Ridha Prawala 
                            2. Moh. Riswanto G 
No. Keterangan Hasil Survey 
1. Kelas Jalan Sekunder  
2. Perkerasan Jalan Flexsibel pavement (Aspal) 
3. Lebar Jalan 3,5 meter x 2 ( 7 meter) 
4. Lebar Bahu Jalan 2 Meter 
5. Marka Jalan Tidak Ada 
6. Lampu Penerang Jalan Tidak Ada 
7. Median Jalan Tidak Ada 
8. Jari-jari tikungan Sta 1+300 (P1) 103,3 meter 
9. Sudut Tikungan 90 ° 
10. Superelevasi Tidak Ada/0% 
11. Jarak Pandang 260 meter 
12. Kecepatan Rencana 60-90 km/jam (Datar Sekunder) 
13. Jumlah Lajur  2 Lajur 





Peta Trase Jalan 
  
 
FORMULIR SURVEY DATA IVENTARIS 
JALAN LINGKAR KOTA SLAWI 
KABUPATEN TEGAL 
Hari/tanggal       : Senin, 22 Juni 2020  
Waktu                : Pukul 14.00 wib   
Cuaca                : Cerah  
Lokasi Survey   : Sta 1+ 200 s.d Sta 0+200 
Nama Surveyor : 1. Ridha Prawala 
                            2. Moh. Riswanto G 
No. Keterangan Hasil Survey 
1. Kelas Jalan Sekunder  
2. Perkerasan Jalan 
Flexsibel pavement (Aspal) dan 
Rigid Pavement (Beton) 
3. Lebar Jalan 3,5 meter x 2 ( 7 meter) 
4. Lebar Bahu Jalan 2 Meter 
5. Marka Jalan Tidak Ada 
6. Lampu Penerang Jalan Tidak Ada 
7. Median Jalan Tidak Ada 
8. Jari-jari tikungan Sta 0+300 (P2) 63,1 meter 
9. Sudut Tikungan 90 ° 
10. Superelevasi Tidak Ada/0% 
11. Jarak Pandang 800 meter 
12. Kecepatan Rencana 60-90 km/jam (Datar Sekunder) 
13. Jumlah Lajur  2 Lajur 








FORMULIR SURVEY DATA IVENTARIS 
JALAN LINGKAR KOTA SLAWI 
KABUPATEN TEGAL 
Hari/tanggal       : Senin, 22 Juni 2020  
Waktu                : Pukul 16.00 wib   
Cuaca                : Cerah  
Lokasi Survey   : Sta 0+ 300 s.d Sta 0+000 
Nama Surveyor : 1. Ridha Prawala 
                            2. Moh. Riswanto G 
No. Keterangan Hasil Survey 
1. Kelas Jalan Sekunder  
2. Perkerasan Jalan Flexsibel pavement (Aspal)  
3. Lebar Jalan 3,5 meter x 2 ( 7 meter) 
4. Lebar Bahu Jalan 2 Meter 
5. Marka Jalan Tidak Ada 
6. Lampu Penerang Jalan Tidak Ada 
7. Median Jalan Tidak Ada 
8. Jari-jari tikungan Sta 0+100 (P3) 102,5 meter 
9. Sudut Tikungan 90 ° 
10. Superelevasi Tidak Ada/0% 
11. Jarak Pandang 130 meter 
12. Kecepatan Rencana 60-90 km/jam (Datar Sekunder) 
13. Jumlah Lajur  2 Lajur 




Peta Trase Jalan 
  
 
FORMULIR SURVEY DATA IVENTARIS 
JALAN LINGKAR KOTA SLAWI 
KABUPATEN TEGAL 
Hari/tanggal       : Selasa, 23 Juni 2020  
Waktu                : Pukul 10.00 wib   
Cuaca                : Cerah  
Lokasi Survey   : Simpang Sebidang di Desa Penusupan 
Nama Surveyor : 1. Ridha Prawala 





































FORM WAWANCARA TERSTRUKTUR 
Kepada : Dinas Perhubungan (DISHUB)  
Kabupaten Tegal 
Bagian   : Lalu Lintas 
Nama     : Yoga Suparjo 
NIP        : 19890710201101 005 
Tanggal : 10 Juli 2020 
UNIVERSITAS PANCASAKTI TEGAL 
Pertanyaan Jawaban / Solusi 
6. Mengapa Jalan Lingkar Kota Slawi 
Belum Beroperasi Secara 
 Maksimal ? 
6. Kondisi geometrik jalan masih 
belum layak digunakan, 
diantaranya masih ada titik 
jalan berlubang dan tidak 
adanya sarana pendukung 
seperti marka jalan, fasilitas 
lain untuk keselamatan 
pengguna jalan, belum 
ditetpkan juga peraturan 
pemerintah.  
7. Rencana Moda Transportasi Apa 
Yang Akan Melewati Jalan Lingkar 
Kota Slawi ? 
7. Rencana moda transportasi 
yang akan melewati Jalan 
Lingkar Kota Slawi adalah 
kendaraan besar dan bus untuk 
kendaraan seperti mobil 
pribadi dan dan sepeda motor 
diperbolehkan melewati jalan 
utama. 
8. Bagaimana Dengan Angkutan 
Umum dan Bus, Apakah Akan 
Melewati Jalingkos, Atau Tetap 
8. untuk angkutan umum bus  
Antar Kota Dalam Provinsi 
(AKDP) wajib melewati jalan 
  
Pada Jalur Utama ? lingkar Kota Slawi (melihat 
kondisi potensi penumpang) 
tetapi untuk angkutan umum 
wilayah Slawi tetap pada jalan 
utama.  
9. Adakah Rekayasa Lalu Lintas Yang 
Akan Digunakan Pada Jalur Jalan 
Lingkar Kota Slawi (Jalingkos).  
(Dalam Artian Transportasi Dapat 
Melewati Jalur Utama Pada Jam 
Tertentu) ? 
9. Tidak ada rekayasa jalan 
terkecuali ada kondisi yang 
tidak terduga dan 
mengakibatkan untuk 
melakukan rekayasa jalan 
tertentu. untuk pembatasan 
jam lewat tidak ada, seluruh 
modan transportasi khususnya 
bus besar dan truck barang 
wajib melalui jalan lingkar 
Kota Slawi. 
10. Terdapat Simpang Sebidang Jalan 
Lingkaar Kota Slawi Tepatnya Di 
Desa Penusupan, Menurut 
Masyarakat Sekitar Sering Terjadi 
Kecelakaan, Langkah Dekat Apa 
Yang Akan Dilakukan Jika 
Masyarakat Mendesak Agar Tidak 
Adanya Kecelakaan Kembali.? 
10. Sering terjadinya kecelakaan 
disimpang sebidang Desa 
Penusupan Dinas perhubungan 
perlu mengkaji penyebabnya 
bisa dilihat dari, geometrik 
jalan, fasilitas dan kecepatan 
rata-rata. Selain itu, bisa juga 
menggunakan angka terjadinya 
kecelakaan dimana tingginya 
angka kecelakaan bisa 
digunakan untuk melakukan 
rekayasa lalu-lintas untuk 




FORM WAWANCARA TERSTRUKTUR PENGGUNA JALAN 
No. Pengguna Jalan Pertanyaan Jawaban 
1. Nama : Joko Prasetyo 
(sopir Dump truck) 
No Seri G 1632 HG 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 




Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 
kota slawi ? 




Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 
lingkar kota slawi? 





2. Nama : Ibnu edwar 
(sopir Dump truck) 
No Seri G 1681 AD 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 
Baik, dapat 
mempercepat waktu 
tempuh, tetapi masih 
banyak titik jalan 
yang rusak. 
Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 




melewati jalan yang 
rusak. 
 
Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 















Apa pendapat anda tentang 





 No Seri G 1274 AFF Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 
kota slawi ? 
Banyak titik 
kerusakan jalan 
Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 




keluar dari jalur 
jalan. 
4. Nama : tuti melawati 
(pengendara sepeda 
motor) 
No Seri G 4122 FQ 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 
Rawan kecelakaan 
kalau malam belum 
ada penerangan 
jalan. 
Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 





Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 
lingkar kota slawi? 
Berbahaya, perlu 
ditambahkan rambu-
rambu lalu lintas. 
5.  Nama : eka setiawan 
(Sopir Dump truc) 
No Seri G 1457 PF 
Apa pendapat anda tentang 
jalan lingkar kota slawi ? 
Jalan masih belum 
baik 
Apa yang mendasari anda 
tidak melewati jalan lingkar 





Bagaimana pendapat anda 
tentang tiga titik tikungan 
yang ada pada ruas jalan 
lingkar kota slawi? 
Bahaya, bisa 
menyebabkan pecah 
ban karena tikungan 










































































































































1. Rumus Menentukan jari-jari tikungan : 
                       VR
2 
   Rmin   =                               
                 127 (e + fmaks) 
 
2. Rumus Menentukan Derajat Lengkung  
              181913,53 (e + fmaks)
  
Dmaxs =                                           
                           VR
2 
 
3. Rumus Menentukan Superelevasi : 
 
          1432,4 
Dd =   
             Rd 
 
- emaks x Dd2      2 x emaks x Dd 
ed = +                                
               Dmaks                           Dmaks 
 
4. Rumus Menentukan Panjang Lengkung Peralihan: 
 
 
          VR 
Ls =          x T  
         3,6  
 
                            VR
3                   VR x ed 
Ls = 0,022 x                    – 2,727                       
                          Rd x C                    C 
 
 
                                VR 
Ls =  (em –  en )  
                             3,6 x Re 
5. Rumus Menentukan Tipe lengkung Horizontal: 
         L s x 360 
θs =   




βc = β – (2 x θs) = 90 – ( 2 x 20 ) = 50 °    
 
 
             βc x π x Rd          50 x 3,14 x 103,3 
 Lc =  =   = 90 m  
180                               180 
 
6. Rumus Menentukan perhitungan pelebaran perkerasan tikungan : 
 
b “ = R d - = √ R d2 – p2    
 
b ‘  = b + b “ = 2,6 +  0,28 = 2,88 m   
 
 
Td = √ {R d2 + A ( 2p + A) } - Rd  
 
                         VR 
   z = 0,105 x  
                        √ Rd 
 
B = n (b’+ c) + (n – 1) + Td + z    
 
 
7. Rumus Menentukan perhitungan Jarak Pandang Henti : 
 
                 VR
2 
      VR                    3,6  
Jh= T  
      3,6           2 g f 
 
8. Rumus Menentukan perhitungan jarak pandang mendahului: 
 































































Gambar 1 . Formulir survey  
dan alat tulis 
Gambar 2 . Smartphone 
 
Gambar 3 . Meteran 
 















Gambar 5 . Rompi Safety 
Gambar 6 . Helm Safety 
  
























Gambar 7 . Pengukuran Jari-jari tikungan P1 



























Gambar 9 . Pengukuran Jari-jari tikungan P3 
Gambar 10 . Pengukuran Lebar Simpang Sebidang 
  















Gambar 11 . wawancara Dengan Masyarakat 
